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“In vino veritas” 
- Plinio el Viejo 
 
“Hay más filosofía y sabiduría en una botella de vino que en todos los libros” 
- Louis Pasteur 
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En el presente proyecto de final de carrera (PFC) se hará un análisis detallado de 
las diferentes opciones en el transporte con las que podría contar una pequeña bodega o 
celler1 familiar mallorquín para exportar una partida de entre 23000 y 24000 litros de 
vino excedentes más allá de los límites insulares propios de Mallorca. Concretamente se 
estudiará la posibilidad de exportar vino tinto a la Asia, concretamente a la República 
Popular de China (zona o ciudad aún por determinar, por ello se estudiarán diversas 
opciones), aunque se podrán considerar otras opciones; EE.UU. y Europa del Norte 
(Alemania principalmente), tres de los principales centros de importación de vino 
español. Para ello se compararán todas las opciones de transporte disponibles, tales 
como: flexitanks, ISO tanques, envíos embotellados (en cajas o bandejas 
indistintamente) y paletizados dentro de contenedores, IBC’s, etc; posibles Incoterms 
del contrato de compra-venta y la elección del mejor de ellos (a priori será el tipo CIP2); 
la determinación de los plazos de entrega de la mercancía, forma de pago, así como los 
mejores puertos de carga, descarga y tránsito más indicados para ello según el precio de 
fletes. También se considerarán todos los apartados legislativos y administrativos 
propios de una compra-venta internacional de productos para el consumo humano y 
finalmente, la viabilidad (o no) económica de exportar vino en lugar de ofrecer sus 
productos sólo en el mercado local. 
 
                                                
1 Celler: “local donde se elabora y es sometido a maduración el vino (...). Una vez 
obtenido el vino, se lo somete a tratamiento, crianza y envejecimiento para que surjan 
las virtudes y características que le dan calidad y lo singularicen. Finalmente se 
embotella el vino para que continúe su proceso de perfeccionamiento o llegue al 
consumidor final.” ROMANÍ, Joan Maria. Diccionari del vi i del beure. La Magrana, 
1998. Página 67. 
 
2 Incoterm CIP: Carriage and insurance paid to – Transporte y seguro pagado hasta. 
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Para la exportación también se deberán tener en cuenta las cualidades 
organolépticas del vino y sus hipotéticos deterioros que la carga podría sufrir durante su 
transporte a largas distancias, durante periodos de tránsito prolongados, expuestos a 
altas variaciones de temperaturas, etc; así como la refermentación o la oxidación. 
 
Por otra parte, en cuanto al método de estudio que se va a utilizar será el de 
“resolución del problema”. En este caso en particular, el problema se ha identificado 
como la exportación de vino tinto desde el centro de la Isla de Mallorca, cuya 
resolución se intentará (con todos sus casi inabarcables inconvenientes, peculiaridades, 
estadísticas y datos a tener en cuenta) a lo largo de los siguientes capítulos. 
 
 
Ilustración 1: Vista de un viñedo típico de Inca (Mallorca). 




2. ANTECEDENTES HISTÓRICOS SOBRE EL COMERCIO DE VINO 
Por un lado, desde el punto de vista histórico, el envasado y el transporte del 
vino siempre ha sido un problema que en cada época histórica se ha intentado 
solucionar. Desde las vasijas y ánforas romanas, fenicias y griegas que aparecen en 
pecios hundidos hasta los modernos Tetra Briks®3, la historia ha visto envasar los vinos 
en los más diversos recipientes. 
 
Parece ser que la primera forma de 
envasar el vino fue llenando los cueros de 
algunos animales. Esos pellejos de vino 
(precursores de la actual bota de vino) se 
cosían y calafateaban hasta que permitían 
contener el vino sin derrama alguna. Sin 
embargo, este tipo de recipiente contaba con 
importantes limitaciones. Por ejemplo, para 
el transporte a largas distancias no eran 
capaces de guarecer los vinos de los 
cambios de temperatura.  
 
Uno de los principales atractivos de España para fenicios, griegos y romanos 
eran sus vinos. Para un transporte de tanta larga distancia hasta Roma o Grecia (en 
aquella época se trataba de un viaje muy largo, de varias semanas), los romanos 
                                                
3 Tetra Brik®: nombre comercial del envase de cartón de un solo uso producido por la 
empresa sueca Tetra Pak®. 
Ilustración 2: Grupo de ánforas púnicas 
fabricada en Ibiza en el siglo II a.C y 
destinadas al transporte de vino. Museo de 
Cabrera. Fuente: fotografía propia. 
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disponían en los barcos ánforas de 25 litros; por su parte, los griegos hacían lo propio 
pero sus con ánforas de alrededor de 40 litros4. 
 
Durante siglos el transporte de vino fue 
el único condicionante de la arquitectura naval –
barcos y puertos– debido a las ánforas. Éstas, 
clavadas por su punta en el fondo arenoso de 
sollados5 y bodegas de los barcos, necesitaban 
unas características de buques y puertos 
especiales. No obstante, la barrica de roble 
descubierta por Julio César durante la conquista 
de las Galias cambió por completo la historia, y 
ésta se usó para la crianza y transporte hasta la 
segunda mitad del siglo XX6. 
 
Aunque a día de hoy el envase de vino claramente icónico es la botella de vidrio. 
En cualquiera de sus formas y volúmenes, la botella permite un transporte 
“relativamente” económico (aunque como se verá poco eficiente) y sobre todo, un 
envase ya destinado al consumidor final. 
 
                                                
4 NIVEAU de Villedary, Ana-María. “El consumo de vino en la Bahía de Cádiz en 
época púnica”. Revista de Historia de El Puerto, nº 46, 2011, págs. 9-50. 
 
5 Sollado: cubierta por lo común corrida de popa a proa, que se establece sobre 
durmientes y baos; puede ser levadiza o de cuarteles. 
 
6  Artículo divulgativo aparecido en “Carballo gallego: barricas de primera” en 
www.elmundodelvino.es [consultado el 14/06/2013]. 
Ilustración 3: Ánfora de tradición griega 
fabricada en el sur de Italia en el siglo II a.C 
y destinada al transporte de vino. Museo de 
Cabrera. Fuente: fotografía propia. 
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Por otra parte, desde el punto de vista de las dinámicas de mercado en los 
últimos años y enfocándose a modo de ejemplo en China, el país ha crecido de forma 
exponencial. De hecho, en 2010 China duplicó sus importaciones en términos de valor. 
Y España ha experimentado en este periodo una evolución muy positiva, triplicando sus 
ventas en valor (de 11,6 millones de € en 2009 a 36,1 millones en 2010) y 
quintuplicándolas en volumen (de 8,4 a 47,3 millones de litros). Eso sí, a costa de 
reducir el precio medio un 44,8%, debido al boom de las ventas de vino a granel, que 
son diez veces mayores que un año antes (datos de 2011). 
 
Dos de las razones del crecimiento del mercado de vino importado en China son 
el aumento de la demanda por parte de los consumidores de este país y la caída de los 
aranceles tras la entrada del gigante asiático en la OMC7. 
 
En general, el precio de los vinos importados en China (aplicable también a 
otros países del entorno) es elevado, con una media aproximada de 11€, según se indica 
en un estudio de la “Oficina Económica y Comercial de la Embajada de España en 
Shanghái”. El informe apunta que el precio de una botella en una tienda china dobla el 
precio que pudiera tener esa misma botella en nuestro país y se multiplica por 7 u 8 si se 
adquiere en un restaurante. Los impuestos, los aranceles y los altos costes del transporte 
son parte de los motivos de tan elevados márgenes8. 
 
                                                
7 OMC: La Organización Mundial del Comercio conocida como OMC y cuyas siglas en 
inglés son WTO (World Trade Organization), fue fundada en Ginebra en 1995 y sus 
tres idiomas oficiales son el francés, inglés y español. 
 
8 LLOSAS, Mercè. Los aranceles e impuestos que gravan la comercialización de 
productos en el exterior elevan el precio del vino hasta en un 70% en países como 
Corea del Sur o el 56% en China. Publicado el 16/06/11 en 
www.granelwine.com/?p=269, [consultado el 12/06/2013]. 
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2.1. ANTECEDENTES SOBRE EL COMERCIO DE VINO DESDE 
MALLORCA 
La historia de la producción y comercialización del vino en Mallorca sigue 
en parte la dinámica de todos los demás países de la cuenca Mediterránea, aunque 
con ciertas características que la hacen única y diferente al resto de las zonas 
costeras (costeras porque antiguamente eran las zonas costeras las que más y 
mejores cantidades de vino producían por la facilidad de exportación y comercio por 
mar con otras zonas) mediterráneas españolas, francesas o italianas. 
 
En el año 123 a.C, se inició por parte 
de los romanos la conquista de la Isla de 
Mallorca y con ellos empezó el cultivo de la 
vid en territorio insular, llegándose a 
reconocer que "Los viñedos lacetanos en 
Hispania son famosos por el mucho vino que 
de ellos se obtiene, pero los tarraconenses y 
los lauronenses lo son por su finura, así 
como los baleáricos que se comparan con los 
mejores de Italia9". Desde que Quinto Cecilio 
Metelo conquistó y romanizó la Isla, hasta hoy, han pasado 2136 años, a lo largo de 
ellos el vino mallorquín ha pasado por épocas de esplendor y, también de 
decadencia, hasta llegar a un prometedor presente en el que los vinos mallorquines -
telúricos, frescos y con inconfundibles aromas minerales- empiezan a compartir 
calificación con los mejores vinos en catas nacionales e internacionales. 
                                                
9 EL VIEJO, Plinio. Naturalis Historia. XI, 122. 
Ilustración 4: Baldosa donde aparece el 
vinater típico de Mallorca. Fuente: 
www.cuinant.com/dites_populars.htm 
[consultado el 17/7/13]. 
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Bajo la influencia romana y en plena expansión del cristianismo, el vino se 
convirtió en un valor único; sin embargo, siglos más tarde, en el año 903 y ya bajo 
la dominación de los árabes, el vino fue denostado y su elaboración prohibida, tal 
como rezaba el Corán. Las prohibiciones que contiene el Corán harían suponer que 
la historia del vino mallorquín se detiene aquí y que vuelve a echar a andar cuando -
cinco siglos después- los cristianos retomaron la Isla. Pero nada hay más falso. La 
vid se siguió cultivando, incluso con los sofisticados sistemas de riego inventados 
por los árabes, como es la sínia o molino de agua. 
 
Siglos más tarde, y bajo la crisis de los viñedos y de la producción autóctona, 
dio a la monarquía oportunidad de dictar una medida tan proteccionista como 
acertada: franquicias de seis años con exención de 20 años de impuestos para los 
payeses que decidieran repoblar sus tierras con viña. Hubo respuesta: de 88000 hl. 
de vino en 1777 se pasó a los 148500 en 1790 y a 335000 en 182010. 
 
Aunque todo cambió en mayo de 1891, cuando se detectaron las primeras 
plagas de filoxera (Dactylosphaera vitifoliae). Un minúsculo insecto picador, 
(parásito de la vid, emparentado con los pulgones y con una gran capacidad de 
reproducción) en viñedos de Algaida y Llucmajor (dos pequeños municipios del 
centro de la Isla). A finales de 1891 los viñedos de siete municipios ya estaban 
invadidos y de los 500000 hl. que se habían llegado a producir se pasaron a escasos 
35000 hl. en 1990; y de las 30000 ha. cultivadas sólo quedaron 2000 ha. Pronto los 
devastados terrenos fueron repoblados con almendros. Almendros que aún hoy 
dominan predominan sobre gran parte del paisaje de la isla. 
                                                
10 El vino a través de los siglos: www.afuegolento.com/noticias/11/firmas/delreal/379  
[consultado el 15/02/2013]. 
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A principios del S.XX se vivió una lenta y tímida recuperación. En 1910 ya 
había 5000 ha cultivadas que llegaron a 8000 ha. en 1930, década en la que estalló 
la de la Guerra Civil, hecho que frenó e incluso invirtió significativamente la 
recuperación conseguida en los años previos. En 1940 quedaban sólo 7000 ha. 
cultivadas y en 1958 poco más de 2000 ha. 
 
En los años siguientes (años próximos a la Transición) la situación no 
cambió considerablemente. Seguramente parte de la razón de esta mentalidad fue 
porque en aquella época ya resultaba más barato importar los vinos de la Península 
Ibérica, además, del hecho de que el negocio del turismo estaba empezando a 
emerger. La competencia sobre el precio siempre fue y ha dejado en desventaja para 
los vinos de Mallorca, hecho que aún se hace notar en cualquier supermercado de la 
isla donde los precios de los vinos elaborados en la isla duplican o incluso triplican 
los precios de los caldos riojanos, catalanes o andaluces de la misma categoría. La 
Ilustración 5: Vid parasitada con filoxera. 
Fuente: www.google.es/search?q=filoxera [consultado el 03/05/13]. 
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hectárea de viña en Mallorca cuesta más que en cualquier otra zona vinícola 
española11. 
 
Actualmente existen en Mallorca dos Denominaciones de Origen (DO): 
Binissalem-Mallorca, y Pla i Llevant y por otra parte, existen cuatro Indicaciones 
Geográficas Protegidas (IGP) referenciadas como Vi de la Terra: “Vi de la terra 
Illes Balears”, “Vi de la terra Serra de Tramuntana – Costa Nord y “Vi de la terra 
Mallorca.” Además del vino de menor categoría, el considerado como vino de mesa 
o “vi de taula”, que es un vino genérico, generalmente si etiqueta ni marca, 
destinado al consumo diario. 
 
En un u otro grupo, dependiendo de su situación geográfica, están insertadas 
todas las bodegas (la mayoría familiares). Hoy existen en Mallorca cerca de 2500 
ha. de viñas (por ejemplo, la D.O. Binissalem-Mallorca cuenta con 592ha. a razón 
aproximada de 2225-5200 cepas/ha.)12 . A día de hoy, todo hace pensar que 
difícilmente se volverán a recuperar las 30000 hectáreas que se dedicaron a la viña a 
mediados y finales del siglo XIX y que marcaron toda una época, de cuya grandeza 
sólo quedan ya unos pocos Cellers. 
                                                
11 El Lagar del jurista. Edición de Julio/Septiembre 2005. Pág. 50. 
 
12 Binissalem – DO: http://www.binissalemdo.com/vins [consultado el 01/08/2013]. 
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El vino mallorquín está abocado a crecer en calidad y no en cantidad. 
Inmersos en una sana competencia, en los últimos 10 - 12 años los vinateros de la 
Isla se han contagiado del deseo de incorporar el nombre de Mallorca en la nómina 






Ilustración 6: Mapa de las distribuciones de D.O e I.G. en Mallorca. Fuente: El Lagar del jurista. 
Edición de Julio/Septiembre 2005. Pág. 50. 
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2.1.1. CARACTERÍSTICAS PROPIAS DEL VINO MALLORQUÍN 
El gran número de variedades autóctonas que existen en la isla, bajas 
producciones y bien elaboradas, dan lugar a vinos con unas personalidades 
peculiares, diferentes a los del resto del mundo. 
 
En primer lugar, en las variedades tintas, la más abundante, es la 
autóctona manto negro que es la base para la elaboración de la mayoría de los 
vinos tintos, siendo obligatorio en alguna D.O. de que intervenga como mínimo 
en un 50% de producto final. Un buen complemento para esta variedad es la 
también autóctona callet. A modo general están autorizadas las foráneas 
monastrell, tempranillo, la syrah, e, incluso, la bordelesa cabernet sauvignon, de 
utilización limitada. 
 
Finalmente, para los vinos blancos y espumosos destaca la autóctona 
moll o prensat blanc que da origen a vinos afrutados, de buen color, con cierta 
estructura y que llenan el paladar de agradables sensaciones. Están autorizadas 
las foráneas macabeo, parellada y la chardonnay, famosa uva de origen 
borgoñón.  
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3. SITUACIÓN ACTUAL DEL SECTOR VITINÍCOLA ESPAÑOL EN EL 
ÁMBITO INTERNACIONAL 
 
La situación de las bodegas españolas a día de hoy podría puntualizarse en una 
serie de apartados, todos ellos obtenidos de una sola encuesta realizada entre los 
vinicultores españoles13: 
 
• El desarrollo internacional de las empresas vinícolas españolas es aún escaso. 
Las encuestas muestran que pese a existir un 72% de compañías que se dirigen al 
mercado internacional, la mitad de estas bodegas lo hace con una cantidad que no 
supera el 25% de su producción de vino embotellado. 
 
• De los distintos modos de entrada de las empresas en los diversos mercados 
internacionales, todas las bodegas de estudio lo hacían a través de la exportación. 
Ninguna de ellas lo hacía a través de la inversión directa en el exterior. Un 55% de las 
empresas españolas opta por la exportación directa, frente al 45% restante que opta por 
la exportación indirecta a través de un intermediario, transitario o en su defecto, a través 
de un operador de transporte multimodal (OTM)14. 
 
                                                
13 FUENTES L., Guadalupe. Retos internacionales del sector vitivinícola español en el 
próximo bienio (2012-2014): Un estudio comparativo entre bodegas familiares y no 
familiares. Universidad de Jaén. Jaén, 2011. 
 
14 OTM: cualquier persona física o jurídica que concluye en un contrato de transporte 
multimodal (CTM), que actúa como principal, no como agente o intermediario del 
destinatario o de los transportistas de las operaciones de transporte multimodal, y que 
asume la responsabilidad de las condiciones del contrato. Definición de la Convención 
Internacional de Transporte Multimodal de Mercancías, art. ítem 2, Unctad, 24 de mayo 
de 1980. 
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• Un 33% de las empresas han iniciado sus actividades internacionales a partir de 
2005; así como sólo un 7% de las compañías analizadas cuentan con una experiencia 
internacional de más de 40 años. A lo anterior cabe añadir además, que existe un 6% de 
las empresas españolas inician sus actividades internacionales desde el mismo año de su 
fundación, y otro 28% lo hace durante sus 2 primeros años de actividad económica. 
 
• El mercado de destino más importante es la Unión Europea, al que se dirigen el 
92% de las empresas, seguido por los Estados Unidos y Canadá. En el sentido opuesto 
destaca Australia, al que sólo se dirigen un 5% de las bodegas españolas. 
 
• El objetivo de mayor importancia para las empresas del sector es el garantizar la 
supervivencia a largo plazo del negocio y mejorar su rentabilidad. A ambos le siguen el 
crecimiento de las ventas en el mercado exterior así como en el mercado nacional. El 
deseo de crecimiento se ha justificado más por reforzar la posición competitiva de la 
empresa en el mercado que por el posible incremento de beneficios que pudiese 
conllevar. 
 
• Las razones que justifican la expansión internacional de las empresas del sector 
son por orden de importancia: diversificar los mercados en los que actúa la empresa 
para reducir el riesgo, acceder a nuevos mercados con un mayor potencial de 
crecimiento y buscar países con mayor potencial de beneficios. 
 
• Por otro lado, la inversión en I+D+i es prácticamente nula ya que casi la mitad 
de las bodegas españolas no dedica ninguna inversión, e incluso un 74% de la misma 
sólo destina una cantidad que no supera el 5% de facturación global. 
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• Sólo un 25% de las empresas vinícolas españolas desarrollan algún tipo de 
alianza estratégica para su internacionalización. El 75% restante prefieren 
internacionalizarse de forma individual, argumentando tres razones: prefieren hacerlo 
de ese modo para aglutinar el 100% del control de la propiedad y de la toma de 
decisiones, desconocer el mercado de destino y además, carecer de acceso a 
determinados recursos para internacionalizarse. 
 
• Dentro del grupo de empresas que deciden establecer alianzas estratégicas en el 
desarrollo de su estrategia internacional, las razones argumentadas son: mejorar su 
posición competitiva en los mercados de destino en los que opera y el poder acceder 
mediante estos acuerdos a canales de distribución mejores, y a la vez, mayores.  
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4. ANÁLISIS DEL CONTENIDO: CONSIDERACIONES SOBRE LA 
CALIDAD DEL VINO 
Este capítulo va a ser dedicado al contenido a transportar –al vino–, y a las 
características y sus daños y deterioros de éste desde un punto de vista químico y físico. 
 
El etanol de los vinos se produce cuando las levaduras actúan sobre el azúcar de 
la uva durante la fermentación. A rasgos generales, por cada 18 gramos de azúcar y litro 
de mosto se origina un grado de alcohol, o que es lo mismo, un uno por ciento de 
alcohol en volumen. Los mostos pueden contener azúcar en cantidad variable, según la 
zona de origen. 
 
En climas secos y cálidos se forma azúcar en cantidad abundante y los vinos 
pueden llegar a ser de 15º. Por el contrario en zonas frías y húmedas se forma menos 
azúcar y los vinos pueden ser de grado bajo, inferior a 10º. 
 
El proceso de alteración producido por el contacto con el aire durante la crianza 
y el transporte transforma el etanol primero en etanal (acetaldehído o rancio) y después 
prosigue pasando el etanal a ácido acético (avinagrado). La situación intermedia o 
"enranciado" no es negativa por completo pues existen vinos valorados así, como el 
Jerez. En cambio, en el avinagrado, el deterioro es innegable.  
 
De este modo, y remontándonos en parte al capítulo 2 –página 3–, podemos ya 
entender la historia del vino desde los griegos y fenicios hasta bien entrado el siglo 
XVIII. Hasta dicho siglo los transportes eran lentos y los envases no eran herméticos. 
Todos los vinos se oxidaban durante el transporte. El método usado era el transporte de 
 16 
vinos con más de 13 grados de alcohol, pues así no se avinagraban (o se hacían 
vinagre). De este modo, sólo tuvieron fama los vinos de viñedos muy soleados como los 
del área mediterránea, mientras que los de áreas septentrionales (frías), continentales 
(frías) o atlánticas (frías y húmedas), al recibir menos sol y más lluvia, no lograban los 
ya mencionados 13 grados de alcohol y tenían por ello sólo un mercado meramente 
local o provincial. No eran aptos para la exportación. 
 
A continuación se especificarán los distintos tipos de daños y deterioros que 
puede sufrir el vino durante su transporte, ya sea por mar, por tierra, o por tierra-mar-
tierra dentro de la intermodalidad. 
 
4.1. OXIDACIÓN 
El vino, en prolongado contacto con el oxigeno, se daña y pierde 
propiedades. El famoso Louis Pasteur, para muchos padre de la enología, describía 
al oxígeno como “el enemigo del vino 15 ”. Esa afirmación quizás sea una 
exageración, ya que muchos vinos se consiguen contralando el proceso de su 
oxidación. Sin embargo, en general, los viticultores buscan prevenir el contacto del 
vino con oxigeno, ya que este se oxida rápidamente provocando una pérdida de 
cuerpo (o aplanamiento). 
 
La oxidación es un problema potencial obvio durante el transporte de vino, 
ya sea por mar o por tierra, pero especialmente en envíos a granel de grandes 
volúmenes. Por ejemplo, del mismo modo que un corcho defectuoso en una botella 
puede arruinar una excelente botella, un cierre defectuoso en un ISO tanques o el 
                                                
15 PÜTZ, Petra. “Determinación de oxígeno en el vino para obtener máxima calidad”. 
Analítica de laboratorio – Electroquímica – Oxígeno LDO, 2008. 
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uso de un material permeable en un flexitank que permita el paso de oxigeno pueden 
provocar la pérdida del envío completo, que en algunos casos puede suponer más de 
20000 l. 
 
Desde que se introdujeron en el mundo del shipping los primeros flexitanks a 
finales de la década de los ‘80, su permeabilidad ha decrecido exponencialmente. 
Mientras que en la década de los ‘90, estos estaban construidos de policloruro de 
vinilo (PVC) y poliuretano (PUR) y tenían una O2TR16 de 200 cc/m2/24h @ 25ºC & 
0%RH. Ya entrados en el siglo XXI, los flexitanks se empezaron a construir 
mediante varias capas a base de polietileno (PE) y EVOH17, con una O2TR menores 
a 0,01-0,03 cc/m2/24h @ 25ºC & 0%RH y una WVTR18 de entre 4.65 y 9.30 
g/m2/24h @ 38ºC & 90%RH. No obstante, los últimos sistemas sacados al mercado 
cuentan con barreras de gas con unos O2TR próximos a 0,009 cc/ m2/24h19,     
(véase Gráfico 1). 
                                                
16 O2TR: Oxygen Transmission Rate - Tasa de Transmisión de Oxígeno. Expresada en 
centímetros cubos de oxígeno por cada metro cuadrado de superficie de contenedor 
calculados durante 24 horas (cc/m2/24h) a una humedad relativa (RH) determinada. 
 
17  EVOH: Etilen-Vinil-Alcohol, polímero termoplástico. Fórmula química: 
 -(CH2-CH2)m-(CH2-CHOH)n- 
 
18 WVTR: Water Vapour Transmission Rate - Tasa de transmisión de vapor de agua. 
Expresada en gramos de vapor por cada metro cuadrado de superficie de contenedor 
calculados durante 24 horas (g/m2/24h) a una humedad relativa (RH) determinada. 
 
19 HARTLEY, Andy. “Bulk shipping of Wine and its Implications for Product Quality”. 
WRAP Final Report. London, 2008. Pág. 8. 
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 Gráfico 1: Gráfica de las mejoras sobre la impermeabilidad de los flexitank. Fuente:  HARTLEY, Andy. 
“Bulk shipping of Wine and its Implications for Product Quality”. WRAP Final Report. London, 2008, Pág. 8. 
 
Las O2TR y las WVTR no son usadas en ISO tanques de acero ni en envíos 
de vino embotellado, aunque dichos sistemas pueden llegar a ser permeables al 
oxígeno y vapor de agua si tienen fallos en sus sistemas de cierre, por ejemplo en 
una mala elección del material del corcho de la botella. 
 
4.2. REFERMENTACIÓN 
La presencia de azúcar añadido (o residual de la propia uva) en el vino 
presenta un riesgo de pérdida de calidad a través de la refermentación que puede 
llevarse a cabo durante el transporte del vino a granel. Sin embargo, el riesgo se 
refiere principalmente a vinos dulces, pero también puede afectar a vinos tintos que 
pueden contener parte de azúcar residual (no añadido). 
 
 19 
Los riesgos de refermentación son mayores durante un viaje por mar que en 
tierra. Las razones aducidas son que los análisis microbiológicos y los procesos de 
recuperación de la carga, tales como la filtración o la de agentes antimicrobianos 
para reducir el número de células, no puede llevarse a cabo durante el tránsito en el 
mar. Además, el vino es raramente refrigerado (ya que se incrementaría 
considerablemente el precio del transporte, y por tanto, del producto final) y por lo 
tanto, la exposición a temperaturas más elevadas, aumentan actividad de la levadura 
(y por tanto, de la fermentación). No obstante, la presencia de SO2, que se puede 
añadir en algunas etapas del proceso de elaboración del vino, puede servir para 
inhibir el crecimiento de la levadura. 
 
En aumento de la actividad de la levadora conlleva a su vez problemas de 
calidad, tales como: aumento del dióxido de carbono contenido, agotamiento de 
dióxido de azufre libre debido a la producción de acetaldehído, formación de 
sulfuros, reducción en los niveles de dulzura y finalmente la formación de niebla en 
los depósitos a través de crecimiento de las células de levadura. 
 
Para evitar dichos riesgos y asegurar un transporte a granel con éxito hay tres 
áreas claves: 
• Situación microbiológica estable del vino previa a la carga (el 
contenido). 
• El equipo de carga debe estar esterilizado (conector entre contenido y 
continente). 
• El recipiente de contención (el continente). 
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El vino debe estar libre de hongos y otros organismos responsables del 
deterioro del mismo cuando se cargan en el depósito de envío. La medida más eficaz 
de lograr este estado microbiano es la filtración estéril o el uso de filtros de 
membrana para eliminar los microorganismos vivos y muertos. Además, todos los 
equipos que puedan entrar en contacto con el vino deben ser tratados para garantizar 
que están libres de microbios. En particular, el filtro de membrana, las mangueras y 
tuberías que conectan el filtro con el depósito y cualquier otro equipo posterior al 
filtro deben estar completamente desinfectados. 
 
4.3. CONTAMINACIÓN Y CORRUPCIÓN 
La contaminación y la corrupción pueden ser experimentadas tanto en los 
envíos de vino a granel como en embotellado. Los tanques ISO reutilizados pueden 
ser contaminados por los residuos de cargas anteriores, en cambio, los flexitanks de 
un solo uso (una de sus mayores ventajas), pueden serlo por medio de la penetración 
de los compuestos que se encuentran en las paredes del TEU o mediante la 
contaminación de los equipos de carga/descarga. La contaminación y corrupción 
pueden ser evitadas o limitadas, asegurando que los ISO tanques se limpien a fondo 
antes de volver a ser usados y que la estructura de flexitanks incluya capas de 
barrera que no permitan el paso de los compuestos contaminantes. A día de hoy, con 
el uso de nuevos flexitanks multicapa, dichas contaminaciones se han reducido 
notablemente, por no decir eliminado. 
 
Algunos de los compuestos contaminantes del vino más usuales son: el       
2,4,6-tricloroanisol (TCA), el 2,3,4,6-tetracloroanisol (TeCA) y el pentacloroanisol 
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(PCA), que producen un efecto enmohecedor, y el naftaleno (C10H8) 20. No 
obstante, uno de ellos, el TCA, es fácilmente controlable si se usan tapones de 
corcho sintético, tapones zork, de rosca o de cristal (4 de los 5 tipos de corcho para 
vino que existen) ya que el TCA es un tipo de contaminante que entra en contacto 
con el vino a través del corcho natural21. 
 
4.4. TEMPERATURAS EXTREMAS 
De entre todos los factores que pueden influir en la calidad del vino, la 
temperatura quizás sea el factor más determinante de ellos. La temperatura óptima 
de almacenamiento y transporte de la mayoría de los vinos es de entre 13° y 16° C. 
El vino es una mezcla química compleja en la que distintos componentes interactúan 
continuamente entre sí. Lamentablemente, algunas reacciones producen productos 
no deseados que pueden afectar el olor, color, textura, opacidad, densidad y sobre 
todo, sabor. 
 
Generalizando, un aumentando de la temperatura del producto acelera los 
procesos de oxidación y refermentación, dañando irremediablemente las cualidades 
del vino. Además, el calor puede afectar a los materiales del flexitank 
expandiéndolos, aumentando así la permeabilidad al oxígeno. Por otra parte, las 
bajas temperaturas pueden provocar precipitados en el vino, además de que los 
                                                
20 HARTLEY, Andy. “Bulk shipping of Wine and its Implications for Product Quality”. 
WRAP Final Report. London, 2008, Pág. 9. 
 
21 “Tapones de corcho natural, sintéticos, de rosca, zork o cristal, ¿Cuál hay que 
elegir?” En Revista Enólogos: http://revistaenologos.es/tapones-de-corcho-natural-
sint%C3%A9_nuestros-monograficos_8.html, [consultado el 07/07/2013] 
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pequeños cristales de hielo que se puedan formar en el vino pueden perforar la 
membrana del flexitank22. 
 
A continuación se comparan distintas situaciones durante las cuales el vino 
se puede ver sometido a temperaturas extremas durante su transporte por mar: 
 
4.4.1. DURANTE EL TRANSPORTE EMBOTELLADO EN 
CONTENEDOR TEU SIN AISLAMIENTO 
En el próximo gráfico (véase Gráfico 2) se muestra la variación de 
temperatura del vino embotellado y paletizado sin aislamiento durante un 
transporte tipo (en este caso desde Sudáfrica hasta Finlandia). Aparecen tres 
regiones claramente diferenciadas: 
 
• La primera sección de la gráfica muestra el contenedor en el muelle en el 
puerto salida. El contenedor está sujeto a las condiciones climáticas del 
ambiente, y demuestra las temperaturas extremas de entre 46ºC y 4ºC. 
 
• La sección central muestra la travesía por mar. La planitud (variaciones 
menores a los 2 - 3ºC) de la parte central del gráfico sugiere que la carga se 
almacenaba de forma centralizada, con una posición bow-row-tier 23  en 
bodega, no en cubierta, y lejos del casco. 
                                                
22 Por ejemplo, un vino de 12º se congelaría a -5,5ºC según la fórmula (!!!)! , donde n 
son los grados de alcohol. Fórmula empírica y aproximada. 
 
23 Bow-Row-Tier: La conjunción de las 3 palabras bay (celda), row (fila), tier (camarada) 
conforman el Baroti, expresión que indica la posición exacta de un contenedor en el 
buque portacontenedor. 
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• En la última sección de la gráfica muestra una vez más los contenedores en 
los muelles de destino, donde se llegó a un máximo de 48ºC. 
 
Es razonable pensar que la temperatura fluctúa menos bajo cubierta (y 
aún menos próximo a la línea de crujía que en los costados), de tal manera que 
las cargas de vino se deberían colocar debajo de cubierta y lejos de focos de 
calor (como pueden ser sala de máquinas, equipos de ventilación o generadores 
eléctricos). Por otra parte, los contenedores cargados con botellas de vino 
tienden a ser de los más pesados, este factor beneficiará indirectamente al vino, 
ya que se intentarán colocar en cubiertas inferiores para mejorar la estabilidad 
del buque. Sin embargo, no siempre será posible situar el vino en cubiertas 
bajas, y puede que sea transportado a la intemperie, obteniendo así, un perfil de 












 Gráfico 2: Gráfico del perfil de temperatura de botellas en contenedor TEU sin aislamiento. Fuente: 
HARTLEY, Andy. “Bulk shipping of Wine and its Implications for Product Quality”. WRAP Final 
Report. London, 2008, Pág. 13. 
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4.4.2. DURANTE EL TRANSPORTE EMBOTELLADO EN 
CONTENEDOR TEU CON AISLAMIENTO 
El siguiente gráfico (véase Gráfico 3) muestra la variación de 
temperatura del vino embotellado con aislamiento desde Sudáfrica hasta el 
Reino Unido. Concretamente muestra la variación de la temperatura a cada lado 
de la manta aislante que se puede utilizar en los contenedores para proteger la 
carga (véase Ilustración 7, 8 y 9), aunque en este caso se usó una manta 
individual para cada palé (Ilustración 9). La línea roja recoge las temperaturas 
fuera del aislamiento y muestra: 
 
• Grandes variaciones durante su almacenaje en el muelle en el puerto de 
salida y el de destino. 
• Durante la travesía marítima el contenedor está aparentemente en una buena 
posición dentro de la bodega, ya que la temperatura permanece estable. 
• Ya una vez en el Reino Unido, se unen los dos trazos ya que la manta 










Ilustración 7: Manta térmica-aislante que se sitúa dentro del contenedor y previo a la carga. Puede 
ser usada en cualquier tipo de carga. Ya sea en grupaje de (cajas o bidones) o flexitank. Fuente: MY 
Flexitank Thermoliner: myflexitank.com/thermoliner.html [consultado el 04/03/13]. 
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El trazo azul representa la temperatura por debajo de la manta de 
aislamiento y demuestra claramente sus propiedades de protección, 
especialmente durante el transporte por carretera y almacenamiento en puerto. 
  
 
Gráfico 3: Comparativa del perfil de temperaturas de botellas en contenedor TEU con y sin la 
manta térmica de aislamiento. Fuente: HARTLEY, Andy. “Bulk shipping of Wine and its 
Implications for Product Quality”. WRAP Final Report. London, 2008, Pág. 14. 
 
 
De todas formas se ve que el 
aislamiento térmico (del tipo manta 
térmica, ya sea individual para un 
solo palé o una sola para todo el 
contenedor) es un medio muy eficaz 
(y económico) para reducir los 
efectos de la variación de la 
temperatura dentro del contenedor. Ilustración 8: Manta térmica para palé. Fuente: 
Mecisal Liquid Logistics - 
www.mecisal.com/productos/thermal-liner 
[consultado el 01/08/2013]. 
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En este caso de ejemplo para botellas de vino en cajas paletizadas. Disminuye 
hasta en un 90% la transferencia térmica entre el mamparo del contenedor y la 
carga.24 Dicho sistema (al igual que el sistema del serpentín) también puede ser 
usado en flexitanks, mediante la instalación de una manta térmica previa a la 
colocación del flexitank. 
 
4.4.3. DURANTE EL TRANSPORTE DE VINO A GRANEL 
El vino transportado en contenedores a granel (ya sea en ISO tanque, en 
buque cisterna o en flexitank), al igual que el embotellado, está sujeto a los 
efectos de las variaciones de temperatura. Sin embargo, la baja inercia térmica25 
del líquido, evita las oscilaciones bruscas de temperatura dentro del recipiente. 
                                                
24 MY Flexitank Thermoliner - http://myflexitank.com/thermoliner.html [consultado el 
27/04/2013]. 
 
25 Inercia térmica: velocidad con la que un cuerpo cede o absorbe temperatura. Depende 
de la masa, del calor específico de sus materiales y del coeficiente de conductividad 
térmica de éstos. 
Gráfico 4: Comparativa de los perfiles de temperatura de vino a granel (en flexitank) con y sin aislamiento. 
Fuente: HARTLEY, Andy. “Bulk shipping of Wine and its Implications for Product Quality”. WRAP Final 
Report. London, 2008, Pág. 15. 
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Esto se debe a que, como es el vino más cercano al exterior del tanque el 
que se calienta, su densidad disminuye ligeramente y se eleva lentamente dentro 
del flexitank. Este movimiento crea corrientes de convección y el aumento de la 
temperatura se disipa a través de las 20-22t de vino. 
 
A mayor volumen del líquido menor oscilación térmica del líquido. Es 
decir, mayor estabilidad térmica y por tanto menores mermas de vino durante el 
transporte. 
 
En el gráfico anterior (Gráfico 4) se comparan dos flexitanks en sendos 
contenedores TEU, uno con aislamiento térmico (podría ser un serpentín situado 
debajo del flexitank o una manta térmica situada alrededor, aunque en el caso de 
estudio es bajo una manta térmica) y el otro sin ningún tipo de aislamiento. Se 
muestra el perfil de temperatura en una travesía de 45 días de un envío de vino a 
Ilustración 9: Instalación de serpentines en el suelo de un contenedor TEU previo a la instalación de 
un Flexitank. Fuente: BLT Flexitank Industrial Co., Ltd. www.flexitank.us [consultado el 13/03/13]. 
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granel desde Australia hasta el Reino Unido, y además, con el perfil de 
temperaturas se puede ver que el envió se realizó durante el verano boreal. En él 
se ve claramente que la temperatura oscila de forma muy suave (algo menos de 
12ºC) durante un período de 7 semanas. 
 
Contrastando estos datos con los datos anteriores se ve claramente que, 
en igualdad de condiciones, el vino enviado a granel no padecerá las exageradas 
variaciones de temperatura a las que están sujetos los envíos de contenedores 
con vino embotellado, además, se ve que el aislante térmico funciona, pero no 
de forma tan acusada como ocurre con el envío de botellas paletizadas. Este es el 
mayor punto a favor del envío a granel, el mantenimiento de la temperatura 
dentro de unos rangos óptimos. 
Gráfico 5: Perfil de temperatura de un TEU transportado por carretera durante 12 días a través de EE.UU. 
Fuente: HARTLEY, Andy. “Bulk shipping of Wine and its Implications for Product Quality”. WRAP Final 
Report. London, 2008, Pág. 12. 
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4.5. FILTRACIÓN INAPROPIADA 
Aunque ya se ha mencionado el en apartado 4.2 y 4.3, la filtración es un 
procedimiento que merece una ampliación. La filtración es ampliamente utilizada 
como agente estabilizador en la producción de vino para extraer levaduras, cristales 
y bacterias. La estabilización física previene la formación de nieblas y precipitados, 
mientras que la estabilización microbiológica o química elimina las levaduras y 
bacterias que pueden afectar al sabor del vino. Sin embargo, a veces, la filtración 
puede conducir a la eliminación de algunos componentes deseables en el vino, lo 
que puede menoscabar su carácter, buqué26 y sabor al paladar. 
 
No obstante, y como norma general, los enólogos creen que el vino debe ser 
manipulado lo menos posible. A menudo, los vinos que se importan o exportan a 
granel se someten un proceso extra de filtración química y física, que como ya se ha 
mencionado, puede tener efectos no deseables. En teoría, el vino debe estar 
suficientemente filtrado en el origen para que sea totalmente estable durante el 
transporte y evitar así cualquier tipo problema tanto durante en su estancia en puerto 
como durante el transporte marítimo y terrestre. La enología, al no ser una ciencia 
exacta, para muchos considerados un arte27, se entiende que este aspecto de la 
cadena de distribución no es controlable.  
                                                
26 Buqué: Galicismo de bouquet, “aroma” en castellano. Aroma u olor que adquiere el 
vino durante su proceso de envejecimiento. 
 
27 Enología: (del griego οἶνος “vino” y λόγος “conocimiento”) es la ciencia, técnica y 
arte de producir vino. 
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5. ANÁLISIS DEL CONTINENTE: COMPARATIVA DE TIPOS DE ENVASES 
A rasgos generales se pueden diferenciar dos tipos de envases que se pueden 
utilizar en el transporte marítimo de vino: aquellos que van destinados al usuario final y 
no necesitan ningún tipo de post-procesado ni embotellado una vez en destino (botellas 
y BIB’s) y aquellos enviados a granel (y no necesariamente en grandes volúmenes) que 
necesitan un embotellado posterior a su llegada a destino para posibilitar su llegada al 
consumidor final (el ejemplo más claro es el flexitank). 
 
Los ocho principales tipos de envases para el transporte de vino son: 
 
5.1. BOTELLAS PALETIZADAS 
El envío de botellas de vidrio paletizadas es la forma más práctica y más 
cómoda para pequeñas cantidades desde el punto de vista del comprador. La 
mayoría de las botellas de vino despachado en contenedores se colocan en cajas (o 
bandejas) y luego se apilan en palés. El número de botellas que pueden ser 
transportadas en un contenedor TEU está determinado por las dimensiones del 
contenedor (5,89 x 2,33 x 2,38 metros), en lugar de por el peso del envío. Es decir, 
que la densidad del vino es insuficiente para llegar a la carga máxima del 
contenedor, que esta situada alrededor de los 28000 kg. El envío de vino en 
Ilustración 10: Bandejas de paletización de botellas de vino a 7920 (36 x 20 x 11) botellas por TEU. Fuente: 
Disset Odiseo, empresa especializada en bandejas para la paletización: www.dissetodiseo.com 
[consultado el 04/03/13]. 
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contenedor está considerado como 
idóneo 28 , ya que el vino es un 
“producto de gran valor con un flete 
relativamente alto cuyo factor de 
estiba es compatible con la relación 
volumen y capacidad de carga del 
contenedor, así como los productos 
sensibles al deterioro y el robo 
(...)29.” 
 
Por capacidad de carga, un contenedor TEU 0 de 20’ podría transportar 
aproximadamente hasta 18500 botellas (suponiendo que admite 28t de carga y que 
cada botella de 750ml pesa 
1500g), aunque en la 
práctica, en un contenedor 
de 20’ común se pueden 
transportar entre 17400 y 
15450 botellas, 
dependiendo de su volumen 
(el volumen estándar es de 
750ml), y del modelo de 
botella (pueden ser de tipo 
                                                
28 RODRIGO de Larrueca, Jaime; MARÍ Sagarra, Ricard y MARTÍN Mallofré, Joan. 
Tabla 2.1, pág. 52. 
 
29 RODRIGO de Larrueca, Jaime; MARÍ Sagarra, Ricard y MARTÍN Mallofré, Joan. 
Transporte en contenedor. Definición de producto “excelente”, pág. 51. 
Ilustración 12: Esquema gráfico de la capacidad de distintos 
contenedores en función del tipo de palés sin apilar. Fuente: 
Puerto de Bilbao - www.uniportbilbao.es/Home.aspx?Id=71 
[consultado el 10/07/2013]. 
Ilustración 11: Caja de embalaje de 6 botellas de 750 
ml. Fuente: iContainers.com. 
www.icontainers.com/ayuda/como-gestionar-el-
transporte-internacional-maritimo-de-vino-para-
exportar-a-china [consultado el 03/03/2013]. 
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Burdeos, Bordolesas, Renanas, Borgoña, etc.); y además, también se deberá tener en 
cuenta el tipo de palé a utilizar. 
 
Este último es un punto muy a tener en 
cuenta a la hora de comparar este envío con 
los envíos a granel. Dentro de un TEU caben 
11 o 10 palés 30  de vino dependiendo del 
modelo de palé (Euro palé (CEN) – 800 x 
1200 mm o palé ISO estándar – 1000 x 1200 
mm). 
No obstante, el vidrio es uno de los 
materiales de mayor coste entre los usados 
para envases, tanto en su proceso de 
producción como en el de distribución y recuperación31. 
 
5.2. BIB – BAG-IN-BOX 
Las Bag–in–Box (o traduciendo literalmente “bolsa dentro de caja”) surgen 
como envases simples, baratos, de un solo uso y sobre todo, enfocados directamente 
hacia el consumidor final. Aunque en España no estén difundidos, en el resto de 
Europa y sobre todo EE.UU. cuenta con una gran popularidad. Tienen un parecido 
más que evidente al envase comúnmente conocido como Tetra Brik®, ya que su 
forma de fabricación (en cuanto a materiales interiores y exteriores) es 
prácticamente la misma, con la distinción que este tipo de envase cuenta con grifo 
                                                
30 Véase ilustración 12. 
 
31 Fuente: RODRIGO de Larrueca, Jaime; MARÍ Sagarra, Ricard y MARTÍN Mallofré, 
Joan. Transporte en contenedor, pág. 205. 
Ilustración 13: Opciones para la 
colocación de embalajes prismáticos 
sobre palés normalizados (800 x 
1200mm). Fuente: RODRIGO de 
Larrueca, Jaime; MARÍ Sagarra, 
Ricard y MARTÍN Mallofré, Joan. 
Transporte en contenedor, pág. 57. 
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extraíble. Para el transporte el palés es mejor 
que en botellas ya que la pérdida de espacio es 
mínima dada su forma prismática, además, el 
grifo lo inserta el consumidor en su casa, no 
antes del transporte. 
 
El consumidor aprecia los grafismos en 
la caja de cartón, la manera cómoda de 
servirse (en envases de 2, 3, 5 y 10 litros) 
gracias al grifo insertable y la buena conservación de las características 
organolépticas del vino en el tiempo. A primera vista no es tan visual como una 
botella de cristal de calidad, pero la calidad del vino a corto – medio plazo es la 
misma (aunque no esta pensado para almacenar en bodega vinos reservas o gran 
reserva, sino más bien esta enfocado a vinos jóvenes y crianzas). Es práctico y 
fácilmente apilable en palés, a razón de 36 envases por CEN, se pueden guardar 
fácilmente en la nevera (en vertical u horizontal) y ocupan poco volumen en el 
momento del reciclaje. 
Ilustración 14: Empaquetado final de 
cara al consumido: BIB con grifo 
insertado. 
Fuente:  Smurfit Kappa - 
www.smurfitkappa.com 
[consultado el 09/02/13]. 
 
Ilustración 15: BIB triple con disintas variedades de 
vino portugués. Fuente: www.winespiritus.com  
[consultado el 09/07/13]. 
Ilustración 16: 
Vino tinto en  
Bag–in–Tube. 








Además de los ya mencionado BIB’s, en los últimos años se han lanzado al mercado 
nuevos envases con el objetivo de sorprender al consumidor con nuevos tipos 
packaging o empaquetados (véase Ilustración 15 y 16) y quizás así afianzar una 




Los Ecobines, Octabines 
o Minitank (diversos de los 
nombres comerciales que recibe 
este tipo de envase) están 
construidos de cartón reforzado y 
una gran bolsa de plástico 
resistente en su interior. Siguen 
la misma filosofía que los 
envases BIB’s anteriores (una 
bolsa dentro de una caja) o como ya veremos, también es semejante a un Flexitank, 
pero en este caso, se ubican dentro del contenedor a modo de grupaje o LCL32 y 
además, son de mayor capacidad (1000, 500 o 250 l.) y no están destinados al 
consumidor final. Dichos envases tienen la ventaja de que son apilables “a dos” 
durante el transporte y hasta “a cuatro” en almacén. 
                                                
32 Grupaje o LCL: Cuando no existe suficiente carga para completar un contenedor se 
envía la mercancía realizando consolidaciones, también llamado LCL (Less Than 
Container) o Grupaje marítimo. 
Ilustración 17: Ecobines apilados a dos en un TEU. 
Fuente: Róhling Logistics, s294920817.web-inicial.es 




Listando las características de los Ecobines/Octabines son las siguientes: 
 
• Económico (con un coste de 
aproximadamente 25-30€ por unidad 
(con un coste por litro aproximado de 
0,03€). 
• 99% reciclable, plegable y reutilizable 
(solamente el cartón, la bolsa de su 
interior es desechable). 
• Cartón impermeable y opaco a la luz. 
• Bolsa plástica con barrera de 
oxígeno si es preciso (para productos 
que así lo requieran). 
• 20 unidades en un contenedor TEU 
(20000 litros por TEU). 
  
Ilustración 20: Octabines apilados "a tres" en 
depósito. Fuente: ídem Ilustración 18. consultado 
el 04/07/13]. 
Ilustración 18: Minitanks de 1000, 500 y 250 litros respectivamente. Fuente: Meriscal Liquit Logistics - 
www.mecisal.com/productos/minitank [consultado el 01/08/2013]. 
Ilustración 19: Interior de un octabin cargado 
con aceite de oliva. Fuente: Röhling Logistics, 
ídem Ilustración 17 [consultado el 28/05/13]. 
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5.4. IBC – INTERMEDIATE BULK CONTAINER 
La mayor ventaja de los contenedores IBC33 está intrínsecamente ligada a su 
gran versatilidad. 
 
Su relativo poco tamaño garantiza una mayor facilidad en los procesos de 
manipulación. Es un sistema eminentemente práctico en los casos en que no existen 
instalaciones a granel; además puede ser utilizado como depósito temporal y 
presenta un cierto valor de reventa, aunque limitado, por debajo de los $50. Por el 
otro lado, el riesgo de contaminar el vino con una carga anterior siempre esta 
latente. 
 
No obstante, los IBC 
también presentan una serie 
de complicaciones o 
desventajas: los costes 
asociados al embalaje, 
transporte, mano de obra para 
la manipulación, carga y 
descarga siempre son como 
mínimo un 20 o 25% 
superiores a los del Flexitank o Octabines. Además, comparativamente, llenar un 
contenedor de 20’ con 20000 l. mediante IBC’s cuesta más de 10 veces más que 
hacerlo con Flexitanks (3400€ [170€ x 20] frente a los aproximadamente 300€ que 
cuesta un Flexitank). La operatividad de los IBC también exige de unas ciertas 
                                                
33 IBC: Intermediate Bulk Container – Contenedor a granel de tamaño medio. 
Ilustración 21: Contenedores IBC comunes apilados a dos. 
Fuente: www.schuetz.net/schuetz [consultado el 28/05/13]. 
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limitaciones como la necesidad de montacargas o grúas elevadoras, el hecho de 
ocupar un gran espacio tanto vacíos como cargados y la necesidad de un equipo 
especializado para la limpieza efectiva dada su dificultad. 
 
Finalmente, existen inconvenientes asociados al medio ambiente: el retorno 
de carga vacía (su reubicación) implica un alto coste desde el extranjero. La 
acumulación de IBC abandonados puede generar problemas de desechos en algunos 
países, sobretodo los de en vías de desarrollo. En definitiva, sólo es recomendable si 
se requiere transporte de un pequeño y puntual volumen de mercancía para realizar 
envíos mediante contenedores completos o mediante grupajes. 
 
 
5.5. BIDONES PALTIZADOS 
Los bidones (también llamado tambores) representan la opción más 
generalista en el transporte de líquidos a granel. Las mayores ventajas para la 
distribución de productos de la 
industria vinícola son los siguientes: el 
riesgo de contaminación es 
relativamente bajo (si el bidón es 
nuevo o se ha limpiado a consciencia 
si es reutilizado), pueden utilizarse 
cómo depósito intermedio o temporal, 
se pueden cargar en contenedores 
refrigerados y su disponibilidad, en 
general, es inmediata. Debido a este 
Ilustración 22: Bidones en fase de paletización. 
Fuente: AICROV. Empresa que ofrece soluciones 
para paletizado. www.aicrov.com/?page_id=353 
[consultado el 29/05/2013]. 
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carácter generalista, podría ser la opción inicial para usuarios pequeños o para 
envíos meramente puntuales. 
 
Entre las desventajas, destacan los elevados costes (económicos y en tiempo) 
asociados a embalaje, manipulación, carga y descarga. Por otra parte, la carga útil en 
contenedores no está optimizada (ya que los bidones son cilíndricos, los palés 
cuadrados y los contenedores cúbicos), elevando el coste del flete hasta un 44% más 
que en el caso de los Flexitanks para una mismo volumen de mercancía. 
 
Como en el método anterior 
(5.4), los desechos son costosos, con 
bajo o negativo valor de reventa y 
pueden causar problemas 
medioambientales. Además, las 
limitaciones de operatividad también son 
evidentes: necesitan el uso de 
montacargas o grúa para cargar los 
contenedores, ocupan un gran espacio 
tanto vacíos como llenos y dependiendo 






Ilustración 23: Opciones de colocación de 
embalajes cilíndricos sobre palés normalizados 
(800 x 1200 mm). Fuente: RODRIGO de 
Larrueca, Jaime; MARÍ Sagarra, Ricard y 
MARTÍN Mallofré, Joan. Transporte en 
contenedor, pág. 58.  
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5.6. TANQUES ISO 
Los tanques ISO 20’ o Tanktainer son especialmente útiles en el caso de 
productos peligrosos contemplados en el IMDG34. No parecen tan claras las ventajas 
en el caso del vino o bebidas perecederas destinadas al consumo humano. Como 
punto a favor, simplemente 
destaca que no tiene 
necesidad de costosos 
almacenajes intermedios y 
que es relativamente 





Por el contrario, las desventajas para el transporte de un producto alimentario 
como el vino son numerosas: no siempre está disponible en lugares remotos, puede 
ser muy lento para posicionar, requiere retorno de carga para ser económico 
(reposicionamiento), la limpieza es muy costosa y, si es inadecuada, puede llevar a 
contaminación de todo el envío. Además, la fluctuación de temperaturas es la más 
acusas que mediante cualquier otro sistema ya que no existe la posibilidad de usar 
aislantes térmicos. Por ello el transporte de ISO tanques a largas distancias en 
portacontenedores esta altamente desaconsejado. No obstante, podría ser una buena 
                                                
34 IMDG: International Maritime Dangerous Goods - Código Marítimo Internacional 
de Mercancías Peligrosas. 
Ilustración 24: ISO tanque 20’ para el transporte de líquidos a 
granel. Fuente: HARTLEY, Andy. “Bulk shipping of Wine and its 
Implications for Product Quality”. WRAP Final Report. London, 
2008, Pág. 6. 
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opción para buques portacontenedores de cortas travesías (cabotaje35) o para ser 
transportados en bodegas de buques Ro-Ro/Ro-Pax con ventilación. 
 
5.7. WINE TANK VESSEL - BUQUES CISTERNA  
Las ventajas de este sistema de transporte se centran en un bajo coste de flete 
basados en la economía a escala: el transporte de grandes volúmenes en una sola 
travesía reduce considerablemente el precio del frete. Sin embargo, pocas son las 
viñedos que pueden cargar una bodega de un buque cisterna al completo (o incluso 
un solo tanque). Sería una opción interesante si el vino proviniese de una 
cooperativa de bodegas, es decir, de una misma y extensa zona vinícola. 
 
No obstante, los inconvenientes de los buques cisterna para el transporte de 
vino son considerables. La operatividad es limitada: requieren de instalaciones de 
líquidos a granel en ambos puertos y las numerosas fases intermedias de bombeo 
                                                
35 Tráfico de cabotaje: transporte de carga y pasajeros entre puertos de un mismo país, 
navegando relativamente cerca de la costa; etimológicamente significa navegar de cabo 
en cabo. 
Ilustración 25: M/V Wine Trader, construido en 1989. IMO: 8808707, MMSI: 373552000. Fuente: Marine 
Traffic - www.marinetraffic.com/ais/es/shipdetails.aspx?MMSI=373552000 [consultado el 22/07/2013]. 
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disparan los riesgos de contaminación de un producto tan delicado como el vino. 
Además, el coste de limpieza de tanques y purgado de líneas es elevado (además de 
la elevada pérdida de carga que se pierde durante estos procesos), con una alta 
posibilidad de contaminación por parte de productos previamente transportados. 
 
Probablemente, esta opción es útil y práctica en el caso de productos líquidos 
básicos. El vino, como producto especializado que es, en el cuál la estabilidad del 
mismo y la no presencia de agentes externos es vital, y la ausencia de contaminantes 
son aspectos básicos, requiere un sistema de transporte más especializado y 
adaptado a las necesidades de producto. En definitiva, najo mi punto de vista es el 
sistema menos recomendable. 
 
5.8. FLEXITANKS 
Un flexitank es, básicamente, una gran bolsa flexible que se instala dentro de 
un contenedor estándar de 20’ o TEU (y aunque también existen Flexitanks para 
FEU, contenedores de 40’, aunque estos últimos están menos extendidos) 
debidamente adecuado (pueden transportare en contenedores reefers, pero es muy 
poco habitual debido al elevado coste del transporte), convirtiéndolo así en un 
contenedor para gran variedad de líquidos (siempre no peligrosos) capaz de 




Actualmente, y debido a presiones por parte de las navieras y empresas de 
contenedores, la mayoría de los flexitanks que se transporten por vía marítima 
deberían ser testeados y homologados por la COA36 en asociación con la TÜV37  
alemana, además de contar el certificado UNE-EN ISO 9001:2008. A fecha de 
                                                
36 COA: Container Owners Association – Asociación de propietarios de contenedores, 
fundada en 2004. 
 
37 TÜV: Technischer Überwachungs-Verein. Organización certificadora y consultora 
independiente alemana que trata de prevenir a los humanos y al medio ambiente frente a 
los peligros de la industria, maquinaria y mecanismos de cualquier tipo. 
 
Ilustración 26: Infografía esquemática de las partes que forman un flexitank. Flexitank + 
válvula + bulkhead + TEU. Fuente: Big Red Flexitak – www.eptpac.com/flexitank.html 
[consultado el 25/05/2013]. 
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15/06/201338  la lista mundial de fabricantes de flexitanks homologados y miembros 
de la COA es de 64 miembros. 
 
En sus inicios, los flexitanks de caucho se reutilizaban, a día de hoy son de 
un solo uso; se construyen el multicapas de polietileno y EVOH (tal como se 
menciona en el punto 4.1), y por tanto, el comprador recibe la total garantía de que 
el flexitank no esta contaminado por un producto anterior. 
 
Dentro del concepto de flexitank conviene diferenciar los tres tipos de 
modelos más habituales: 
 
• Aquellos multicapa, de entre 4 y 5 capas de polietileno, dónde cada capa es muy 
fina y flexible, lo que hace posible al terminar la descarga, enrollar el flexitank 
semivacío y asegurarse de no dejar mermas. Sin embargo, estas capas muy finas, 
son a la vez, muy frágiles al desgarro debido a elementos externos (chapas del 
contenedor en mal estado, astillas del suelo del contenedor, calzado inadecuado 
de los operarios, etc.). 
 
• Flexitank monocapa, esta fabricado por una sola capa de polietileno o EVOH, 
más gruesa y por ende, menos flexible. El punto débil de dicho material es su 
debilidad frente al stress de tracción y torsión. 
 
• En tercer lugar, hay un tipo de flexitank llamado bicapa, adquiriendo las 
ventajas de los dos sistemas anteriores. Una capa gruesa que da resistencia al 
                                                
38 Directorio de miembros de la COA: www.containerownersassociation.org/members-
directory.html [consultado el 15/06/2013]. 
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flexitank y una exterior más fina que protege a la primera. Según varias 
empresas, son las que han demostrado mayor seguridad39. 
 
Dentro del concepto de flexitank, se puede hacer hincapié además, en que 
existen dos tipos de sistemas de carga y descarga, y que cada uno de ellos cuenta 
con sus propios pros y contras: 
 
• Carga y descarga inferior: en este caso, la válvula de carga/descarga se sitúa en 
la parte frontal derecha del flexitank. Es el sistema más utilizado a día de hoy. 
 
• Carga superior y descarga inferior: la peculiaridad dicho tipo de flexitank es que 
la carga y la descarga pueden realizarse a gravedad. Se carga por la parte 
superior y se descarga por la parte inferior. No obstante, pueden utilizarse 
bombas para ambos procesos. Su mayor inconveniente es que durante la carga y 
la descarga el operario debe escalar por encima del flexitank (con el riesgo de 
perforar la membrana por su propio peso) para conectar y desconectar la línea de 
bombeo. Es la opción más versátil, más común y más cara. 
 
No obstante en este caso en particular, aunque sólo necesitamos las 
características de los flexitanks para el transporte de vino, es interesante conocer que 
otros tipos de líquidos pueden ser transportados40: 
 
                                                
39 TIBA Group: www.tibagroup.com/es/flexitank, [consultado el 30/05/2013]. 
 
40 Lista obtenida de Bureau Veritas Business School – eLearning TV. 
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• Líquidos alimentarios: vino, vinagre, agua, zumos, miel, glucosa, salsa, jarabe, 
sebos, grasas y colorantes. 
 
• Líquidos químicos no ADR 41 : detergentes, aditivos, tintas, pinturas, 
aminoácidos, látex natural y sintético, herbicidas, fertilizantes, concentrados, 
desinfectantes, plastificantes y silicatos. 
 
• Aceites: vegetales, glicerinas, aceites transformados, lubricantes, biodiesel, 
aceites minerales y aceites blandos. 
 
A modo de 
síntesis, parece ser que 
el Flexitank deberá ser 
el modo elegido para el  
envío de vino desde 
Mallorca dadas sus 
múltiples ventajas 
(tanto económicas 
como ambientales) y las 
razones para usar un 
Flexitank en este caso de estudio en concreto y no otro sistema se pueden resumir 
en: 
                                                
41 ADR: European Agreement concerning the International Carriage of Dangerous 
Goods by Road - Acuerdo Europeo sobre el transporte internacional de cargas 
peligrosas por vía terrestre, acuerdo firmado en Ginebra el 30/09/1957. 
Ilustración 27: Flexitank ya cargado en TEU y listo para el cierre de 
la puerta derecha. Fuente: UniPorts – Ideas for Cargo: www.united-
ports.com/cargo-move/cargo_containers/flexitank.html 
[consultado el 30/05/2013]. 
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• Mecanismo sencillo, rápido, limpio, seguro y sobre todo económico. El precio 
aproximado por unidad ronda los 350€, con un relación por litro transportado de 
0,015€/L. 
 
• Su gran masa térmica reduce sentiblemente las fluctuaciones de la temperatura 
del líquido, tal como ya se ha mencionado en el apartado 4.4 y sub-apartados 
siguientes. 
 
• Es rápido en tiempo de carga y descarga (el más rápido de los sistemas actuales, 
con sólo 40-45’ por maniobra). La carga se realiza directamente desde los 
tanques de vinificación de la bodega, saltándose así pasos intermedios (y 
posibles contaminaciones externas al medio). 
 
• No es necesario que el vendedor disponga de una carretilla elevadora para 
realizar la carga, con el ahorro que ello supone. 
 
• Low Storage Cost. Bajo coste de almacenaje, ya que el flexitank plegado ocupa 
muy poco espacio, alrededor de 1,5m3 con un posicionamiento en origen mucho 
más económico y rápido (en cuestión de 24-36 horas). 
 
• Siempre deben estar cubiertos con un seguro de responsabilidad civil, seguro de 




• Al ser de un solo uso, no hay coste de reposicionamiento ni de limpieza (como 
ocurre con el ISO tanque o contenedores IBC por ejemplo). 
 
• La gran mayoría de ellos están homologados y cumplen las normativas 
internacionales vigentes para ser transportados por mar en buques 
portacontenedores o Ro-Ro y por tierra mediante camiones o trenes de 
mercancías (EE.UU. y Canadá usan sus propias normativas, dato a tener en 
cuenta si son esos los países de destino o tránsito). 
 
• Comparativamente, es el mejor sistema (en todos los sentidos) comparándolo a 
cualquier otro sistema de transporte de vino a granel (véase Tabla 1). 
 
Finalmente, a continuación podemos ver a modo de ejemplo una simulación 
bastante optimista (véase Tabla 2) obtenida en base a un envío de 2000000 de litros 
de vino desde Valencia hasta el puerto Shanghái calculado por la Bureau Veritas – 
Business School. En dicha simulación a economía de escala obtenemos que los 
Tabla 1: Comparativa entre los 3 métodos de transporte a granel (contenerizado en un contenedor TEU) 
más comunes. Se puede comprobar que las ventajas del flexitank son evidentes. Fuente: 
www.flexitankbbl.com/ventajas-flexitank-bbl.php [consultado el 25/05/2013]. 
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costes de envío por ISO tanque o barriles son un 40,6% y 33% superiores 
respectivamente al envío mediante flexitank. 
 
Cabe destacar además, que el coste por litro de vino transportado final es 
insignificante (el coste del producto en origen ronda los 0,90€/l y el flete supondría 
un encarecimiento de solamente 0,07€ más por litro de vino –no se incluye el precio 
del Flexitank ni de cualquier otro tipo de transporte de la cadena multimodal–, sólo 
del flete del transporte marítimo) en comparación con el precio que puede alcanzar 
dicho producto ya posicionado en el mercado local de Shanghái por ejemplo, la 
ciudad más poblada de China.  
Tabla 2: Simulación de los costes de flete desde Valencia a Shanghái (China). Fuente: MULET, Francisco: 
Logística avanzada de graneles: Flexitank. Bureau Veritas Business School TV (Master Class Online): 
www.bvemedia.tv [consultado el 07/04/2013]. 
 49 
Queda patente pues, en base a todos los datos comparativos mencionados 
hasta ahora, que la elección óptima (sobre todo a largo plazo si el flujo de envíos es 
constante) para este tipo de producto, línea marítima, comprador y vendedor en 
particular es mediante el Flexitank. 
 
5.8.1. RECOMENDACIONES A LA HORA DE MANIPULAR                   
UN FLEXITANK 
Dado que el flexitank es 
la elección óptima para 
solventar con éxito la venta, es 
deber detallar el proceso de 
carga, descarga y montaje del 
flexitank en el TEU; y así 
como mencionar otras 
peculiaridades de dichos 
procesos. 
 
Todo ello se puede dividir en los siguientes tres pasos: previo, durante y 
posterior a la carga. 
 
5.8.1.1. ANTERIORES A LA CARGA 
Previa a la carga se debe instalar el flexitank y para ello es necesario 
que el TEU cumpla con una serie de requisitos técnicos: 
 
Ilustración 28: Parte del proceso de instalación del 
flexitank. Fuente: WEST, Laura. “Guía de buenas 
prácticas para el transporte de vino en contenedores 
flexitanks”: www.b-i-b.com [consultado el 29/12/2012]. 
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• Debe estar construido con acero de 2 mm. ya que los mamparos de 1,6 
mm. son insuficientes. 
• Los cuatro costados del contenedor deben ser ondulados, no planos. 
• Debe estar clasificado 5000 kg por encima de la carga máxima del 
flexitank. 
• Debe tener como mínimo dos barras de cierre, con dos soportes de cierre 
cada una. 
• En el contenedor no deben existir olores de anteriores cargas, de pinturas 
ni disolventes. 
• Todas las superficies del contenedor deben ser lisas, sin óxidos ni 
agujeros, además de sin astillas, tachas ni bordes afilados. 
 
Además de las especificaciones físicas del contenedor, existen otros 
puntos clave a tener en cuenta: 
 
• Antes de realizar la carga, debe 
cerrarse y hacerse firme la puerta 
izquierda del contenedor, que 
permanecerá cerrada hasta la descarga 
del mismo. Se etiquetará la puerta del 
contenedor advirtiendo de las 
consecuencias de su apertura. 
• El tabique, es la parte crucial de todo 
Flexitank dado que es la que sufre 
mayor carga, debe ser instalado 
Ilustración 29: Bulkhead mal 
instalado. La válvula impide el 
cierre de la puerta del contenedor. 
Fuente: ídem ilustración 28. 
 51 
siempre según instrucciones específicas del proveedor y/o fabricante. 
• La válvula inferior es otro de los puntos débiles del flexitank. Se ha de 
tener especial cuidado a la hora de cerrar la puerta derecha, ya que su 
cierre no debe afectar a dicha válvula. 
• Todas las mangueras, bombas y válvulas deben estar esterilizadas. 
 
Finalmente, en cuanto a las cualidades físicas del vino previas a la 
carga que se necesitan, y remontándonos al apartado 4 tenemos que el vino 
debe estar: 
 
• Frío, estabilizado y filtrado. 
• Estable en términos de azufre, ajustado con un SO2 a 44-55 mg/l. 
• Microbiológicamente estable. 
• Bajo en azúcar. 
• Bajo en O2 disuelto (por debajo de 1 mg/l). 
• Bajo en CO2 disuelto (por debajo de 0,6 g/l). 
 
5.8.1.2. DURANTE LA CARGA 
La carga del tanque, dependiendo del rate de bombeo, puede tardar 




• Nunca debe sobrepasarse ni llenar el 
flexitank por debajo de su capacidad. 
• Se deben tomar muestras del 
contenido directamente desde la 
válvula del flexitank. 
• Posterior a la carga, se deben limpiar 
las válvulas y los posibles derrames 
sobre el contenedor. 
• Las puertas del contenedor y las 
válvulas del flexitank deben ser 
precintadas y numeradas (véase 
Ilustración 30). Además, dicha numeración deben ser transmitida 
adjuntamente con los documentos de envío o DUA42. 
• El la documentación del Flexitank debe incluir: nombre y dirección de la 
bodega de carga, nombre del vino y cosecha, número del tanque en la 
bodega, detalles del fabricante del flexitank, número individual del 
flexitank, lugar, fecha y hora de carga, firma y número de teléfono de 
contacto con responsable de la carga. Además, desde el año 2005, todo 
                                                
42 Documento Único de Administrativo (DUA): Documento válido durante todo el 
trayecto en transporte multimodal (puerta a puerta), lo que no excluye  el derecho del 
transportista de cada modalidad a emitir también su propio conocimiento 
correspondiente al tramo de trayecto que lleva a cabo. Representa la responsabilidad 
asumida por un solo OTM ante el propietario de la carga, además de englobar la 
cobranza de flete único, el seguro único, los despachos aduaneros, las tasas y otros 
pagos y gastos que comprenden el transporte puerta a puerta. Fuente: RODRIGO de 
Larrueca, Jaime; MARÍ Sagarra, Ricard y MARTÍN Mallofré, Joan. Transporte en 
contenedor, pág. 64. 
 
Ilustración 30: Precinto normalizado 
para contenedores. Fuente: RODRIGO 
de Larrueca, Jaime; MARÍ Sagarra, 
Ricard y MARTÍN Mallofré, Joan. 
Transporte en contenedor, pág. 207. 
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vino producido en España debe contar con el certificado de 
trazabilidad43. 
 
5.8.1.3. POSTERIORES A LA CARGA 
Los procedimientos durante la descarga son similares e inversos a los 
que se efectúan durante la carga; además: 
 
• Los tanques con 
válvula inferior 
(comúnmente 
válvulas de bola de 
3’’) deben 
descargarse desde 
una rampa con una 
ligera inclinación 
hacia el lado del 
contenedor donde se encuentra la válvula (puertas). La inclinación 
reducirá considerablemente la merma (pérdida de vino) en el flexitank. 
No se debe descargar el flexitank con presión de aire, si por succión, 
aunque preferiblemente por gravedad. 
 
                                                
43 Trazabilidad: “Posibilidad de encontrar y seguir el rastro, a través de todas las etapas 
de la producción, transformación y distribución, de un alimento, un pienso, un animal 
destinado a la producción de alimentos o una sustancia destinados a ser incorporados en 
los alimentos o piensos o con probabilidad de serlo.” Definición del reglamento 
178/2002 de la UE. Fuente: Associació Catalana d’Enòlegs - 
www.acenologia.com/ciencia65_1.htm [consultado el 04/03/2013]. 
Ilustración 31: Flexitank fermentado durante su transporte. 
Fuente: Ídem ilustración 28. 
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• Si las paredes del contenedor están hinchadas (véase Ilustración 31), hay 
que considerar que se debe a la debilidad del contenedor o a un exceso 
de presión en el interior del contenedor (al fermentar el vino éste se 
expande, por lo cual el flexitank aumenta de volumen). En caso de duda 
se debe dejar el contenedor intacto y siempre tomar fotografías. 
• De igual modo que durante la carga, se deben tomar muestras 
directamente desde la válvula de descarga.  
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6. ANÁLISIS DE POSIBLES MERCADOS 
Dentro de la amplia variedad de herramientas tecnológicas que pueden ayudar a 
sondear mercados extranjeros, por encima de todo destaca la nueva herramienta de 
internacionalización que ofrece Google, el Global Market Finder44, que consiste en una 
aplicación web gratuita que permite encontrar nuevos mercados en el extranjero. Desde 
luego un valor añadido para las pymes45 que quieran realizar un tanteo del mercado 
exterior, ya que en lugar de pagar informes costosos, permite adquirir informes sobre 
una posible internacionalización a coste cero. 
 
El funcionamiento de la aplicación no entraña demasiada dificultad, consiste en 
seleccionar el país de origen del sitio web y el idioma, a continuación introducir las 
palabras claves que mejor definen el producto ofertado y seleccionar el mercado del que 
se quiere obtener información, ya sea, G20, América, Asia, Europa, Mercados 
emergentes, Oceanía, Oriente Medio o Unión Europea. 
 
A continuación, la aplicación traduce automáticamente las palabras claves 
seleccionadas y presenta la Opportunity Score, es decir, un rating de las oportunidades 
de negocio por países. Esta información se basa en las búsquedas mensuales en el país 
en cuestión, el precio sugerido de los anuncios de Google y la competencia que hay por 
los anuncios con esas mismas palabras clave. 
 
                                                
44  http://translate.google.com/globalmarketfinder/index.html?locale=es [consultado el 
15/07/2013]. Los resultados de las búsquedas cambian semanalmente en función de las 
búsquedas realizadas por los usuarios. 
 
45 PYME: pequeña y mediana empresa. 
 56 
Se realizaron dos tipos de búsquedas con esta herramienta en función de varias 
palabras clave: 
• Frente a la búsqueda por palabras clave de “buy, spain y wine”, la herramienta 
nos informa que en dos tipos de mercado distintos (G20 y Asía, a priori los 
mayores mercados para nuestro producto) son EE.UU. y Japón respectivamente. 
Tabla 3: Simulación en Global Market Finder para las palabras clave: spain, buy y wine para los mercados 




• Por otro lado, si se especifica más aún la búsqueda para una determinada zona 
geográfica como “buy, mallorca y wine”, queriendo diferenciar el vino español 
del vino mallorquín dadas las particularidades de éste último; se observa que los 
resultados cambian. Los países con mayores búsquedas son EE.UU. y Vietnam. 
 
Tabla 4: Simulación en Global Market Finder para las palabras clave: mallorca, buy y wine para los mercados G20 
y Asia. Fuente:   Global Market Finder [julio de 2013]: translate.google.com/globalmarketfinder/index.html 
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No obstante, dicha herramienta sólo tiene en cuenta las búsquedas realizadas en 
su buscador. Aunque Google sea el buscador más usado en todo el mundo, por ejemplo, 
en muchos países Asiáticos, no es, sin lugar a dudas, el buscador más utilizado. En el 
caso de China incluso queda relegado al tercer puesto por  detrás de Baidu y Soso. 
Por otro lado, otro punto flaco de la aplicación es que con Google Market 
Finder, el usuario solo recibe la Oportunity Score de las búsquedas realizadas en el país 
de destino, el inconveniente reside que en dicho país sólo se realizarán búsquedas de 
productos o servicios que ya se conocen. La Oportunity Score sólo refleja los países 
dónde ya hay demanda y cierto conocimiento del producto. Difícilmente nadie de otro 
país u otro continente va a buscar “buy wine from Mallorca online” si ni siquiera sabe 
que existe un lugar llamado Mallorca y que en él hacen vino. Por tanto, antes de nada, 
sería necesarias varias maniobras de marketing para publicitar el producto en el 
extranjero. Dándose a conocer a través de ferias del sector, redes sociales, apariciones 
en concursos, revistas, etc. 
 
Si embargo, aunque con ciertas limitaciones y ambigüedades, es una buena 
herramienta para la start-up46 que atañe al caso.  
                                                
46 Start-up: Negocio con una historia de funcionamiento limitado, que se distingue por 
su perfil de riego/recompensa y sus grandes posibilidades de crecimiento 
(escalabilidad). 
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6.1. ELECCIÓN DE MERCADOS ÓPTIMOS 
Dados todos los datos anteriores, y comparándose con otras varias fuentes 
como podrían ser las informaciones proporcionadas por las bodegas Macià Batle47 
Juan L. Ferrer48 y Can Majoral parece claro que el país de destino óptimo será la 
R.P. de China, tal como han hecho ya ellos, además de Corea del Sur y Vietnam.  
 
Como puede verse en las dos siguientes tablas (véase Tablas 5 y 6), durante 
la primera mitad del año 2013 el vino español ha subido un 41,1% respecto al 
mismo período del año pasado en cuanto a facturación (36,9 millones de €) y un 
40,3% en cuanto a volumen de litros exportados (15,9 millones de litros). Y se prevé 
que durante los próximos años la dinámica se mantenga. 
                                                
47 Vins de Mallorca - Macià Batle: El Año del Tigre. 
www.vinsdemallorca.com/noticies/exportacion/macia-batle-el-ano-del-tigre.html 
[publicado el 11/02/2010 y consultado el 22/06/2013]. 
 
48 Diario de Mallorca - Las bodegas José L. Ferrer comienzan a exportar a China y a 
Nueva York. ocio.diariodemallorca.es/gastronomia/noticias/nws-40407-las-bodegas-
jose-l-ferrer-comienzan-exportar-china-nueva-york.html [publicado el 11/12/2011 y 
consultado el 29/06/2013]. 
Tabla 5: Ránking del primer semestre de 2013 de 
los mayores países exportadores de vino a China en 
valor. Fuente: circulodelvino.com/2013/08/china-
ha-decidido-le-gusta-el-vino-espanol/ [consultado el 
20/08/2013]. 
Tabla 6: Ránking del primer semestre de 2013 de 
los mayores países exportadores de vino a China en 
volumen. Fuente: ídem Tabla 5 
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Tal como se puede comprobar en el reciente documental Red Obssession, 
estrenado en el Festival de Cannes de 2013, en estos mismos momentos China y su 
nueva, potente y numerosa clase media-emergente viven un período de los expertos 
denominan fiebre roja por el vino. Ansían adquirir productos lujos de la clase 
dominante (como el vino) a un precio módico para sus bolsillos49. 
 
Llegada a esta conclusión, podemos llegar a afirmar que los mejores puertos 
de destino (y por tanto los territorios que forman su hinterland50) para la venta de 
vino en Asia (aunque especialmente en China) son: 
 
 
                                                
49 Círculo del Vino: Las cifras de importación de vino español de las aduanas chinas, 
no deja lugar a dudas. España ha aumentado sus exportaciones a China más de un 
40% en volumen y en valor. circulodelvino.com/2013/08/china-ha-decidido-le-gusta-el-
vino-espanol [consultado el 20/08/2013]. 
 
50 Hinterland: Término geográfico de origen alemán utilizado para designar a una 
región dependiente o íntimamente relacionada en los aspectos económicos con un 
puerto que funciona como su cabecera. 
 
Gráfico 6: Importaciones de vino (en millones de litros) desde China. Fuente 1: InfoWine. Fuente 2:  
Imports of French wine go sour, www.chinadaily.com.cn/business/2013-07/20/content_16804873.htm 
[publicado 20/07/2013 y consultado el 29/07/2013]. 
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• Shanghái (R.P. de China): Shanghái, es por delante de Singapur y Hong Kong, 
el puerto con mayor tráfico de contenedores del mundo51. Por ello es la principal 
puerta de entrada y salida al centro de China (Qingdao y Tianjin por el norte y 
Hong Kong, Shenzhen y Guangzhou por la zona sur de China). 
 
• Hong Kong (Región Administrativa Especial de Hong Kong de la R. P. China): 
Una buena opción, que ya toman muchos empresarios presentes en China, es la 
reexportación desde Hong Kong a la China continental, ya que el Ejecutivo de 
Hong Kong eliminó en abril de 2008 el impuesto sobre el vino. A esto se suma 
que desde 2006 está en vigor el acuerdo de liberalización del comercio con 
China continental, el conocido como CEPA52. Gracias a este acuerdo todo 
producto terminado con origen en Hong Kong puede ser exportado a la parte 
continental libre de aranceles. Es decir, enviar el vino a granel y finalizar el 
producto embotellándolo en Hong Kong sería idóneo para ahorrar costes 
innecesarios que deberían ser pagados en cualquier otro puerto de China. 
 
Además, los comerciantes de vino han logrado que se implanten sistemas 
para acelerar el proceso de exportación desde Hong Kong, con el objetivo de 
establecer la Región Administrativa como centro del vino en Asia. Entre otras 
medidas, la Administración Central de Aduanas de China permite adelantar el 
                                                
51   Puertos.es: Cinco puertos españoles entre los 125 primeros del mundo, 
http://www.puertos.es/sites/default/files/pdfs/top_125__2013_.pdf [consultado el 
15/07/2013]. 
 
52 CEPA: Closer Economic Partnership Arrangement - Acuerdo para una Asociación 
Económica más Estrecha. Tipo de acuerdo económico y de comercio entre las distintas 
provincias que forman la República Popular de China. 
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proceso burocrático diez días antes de que llegue el envío desde Hong Kong. 
Una vez en la frontera, el proceso de aduanas se completa en un día. 
 
• Ho Chi Minh (Vietnam): Vietnam es un mercado muy peculiar, por una parte, 
no aceptar los vinos que empiezan por Viña ya que lo asocian a un producto 
nacional por el prefijo Vina, también sólo demandan vino tinto ya que el rojo es 
el color de la prosperidad. Por otra parte, si se domina y entiende el mercado, la 
forma de pensar de los consumidores, puede llegar a ser un buen mercado ya que 
el crecimiento de las importaciones y consumo de vino ronda el 25% - 35% 
anual, triplicando en los últimos cinco años su cantidad53.  
 
• Shenzhen (R.P. de China): Shenzhen es el 4º puerto del mundo en cuanto a 
tráfico de contenedores y es junto a Hong Kong, puerta de entrada a la mayor 
parte del sur de China y el norte de Vietnam, Laos y Myanmar. Su hinterland 
abarca importantes ciudades como Hanói, Kunming, Nanning, Dukou, Zigong y 
Guiyang. 
 
• Tianjin (R.P. de China): El puerto de Tianjin es la puerta de entrada a Pekín (la 
capital de la R.P. de China) y a Tianjin. Es el 10º puerto del mundo en cuanto a 
tráfico de contenedores. Desde allí se domina el tráfico fluvial hacia el interior 
de China a través del Río Haihe. 
 
                                                
53 Vinetur: Vietnam ve anticuada, complicada y poco cuidada la imagen de los vinos 
españoles, www.vinetur.com/2013031811860/vietnam-ve-anticuada-complicada-y-
poco-cuidada-la-imagen-de-los-vinos-espanoles.html [publicado el 18/03/2013 y 
consultado el 05/06/2013]. 
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• Busan (Corea del Sur): Busan, en el extremo sureste de la Península de Corea es 
el puerto más importante de Corea del Sur y el 5º a nivel mundial. Al ser una 
país de tamaño pequeño carece de materias primas y se ve forzado a importar 
gran parte de los productos de consumo y materias primas. 
Corea del Sur es un país altamente interesante para la exportación de vino (con 
un consumo de alcohol per cápita de 26 litros, uno de los más elevados del 
Ilustración 32: Mapa político de China y países próximos donde se resaltan los principales puertos de 
destino y su hinterland o área de influencia en tierra. Fuente: Bing Maps. 
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mundo)54, desde 2011 existen tratados de libre comercio entre Corea del Sur y la 
UE que reducen barreras comerciales y arancelarias, aún así, el año pasado 
(2012) España exportó solamente 10 millones de $ en vino frente a los 46 o 30 
millones de $ de Francia o Chile respectivamente55. 
 
También anualmente se publica la Negative List, también denominada Export & 
Import Notice, como lista oficial que hace referencia al transporte internacional, 
dónde se enumeran las mercancías que están sometidas a alguna restricción o 
prohibición que dificulta e incluso hace imposible la entrada de según qué 
mercancía al país56.  
                                                
54 ICEX: Oficina Económica y Comercial de la Embajada de España en Seúl. El 
mercado del vino en Corea del Sur, 
www.icex.es/icex/cma/contentTypes/common/records/mostrarDocumento/?doc=45352
19 [consultado el 01/04/2013]. 
 
55  Marketing4food: Los vinos españoles triunfan en Corea del Sur, 
http://www.marketing4food.com/los-vinos-espanoles-triunfan-en-corea-del-sur 
[publicado el 08/05/2013 y consultado el 21/05/2013].]. 
 
56  iContainers: Transporte internacional a Corea del Sur, 
http://www.icontainers.com/ayuda/transporte-internacional-a-corea-del-sur [publicado 
el 28/11/2011 y consultado el 11/07/2013]. 
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7. LA PROBLEMÁTICA DE LA INSULARIDAD 
Las Islas Baleares se encuentran en una situación de clara desventaja frente a 
otras regiones europeas continentales o también insulares para exportar e importar sus 
productos por dos razones, una de ellas intrínseca (a causa de la mala gestión de las 
navieras españolas y del Gobierno Español) y la otra extrínseca, inevitable, ya que 
depende del flujo de los mercados: 
 
• Por una parte, a día de hoy, el transporte Barcelona – China está liberalizado. Es 
decir cualquier empresa puede prestarlo: española o extranjera, en cambio, el 
transporte entre puertos españoles, como por ejemplo: Palma – Barcelona, 
Palma – Valencia o viceversa, no está liberalizado. Es decir, sólo pueden 
prestarlo empresas españolas. No obstante, durante el próximo año 2014 desde 
Bruselas se plantea levantar esta restricción decimonónica57. A modo de ejemplo 
cabe decir que enviar un TEU a Barcelona desde Palma o viceversa es un 150% 
más caro que enviarlo a China desde Barcelona58 59. Por tanto, y gracias a esta 
situación, empresas como Acciona y Balearia (además de FRS en la zona del 
Estrecho) ejercen su poder mediante oligopolios pudiendo así pactar precios 
                                                
57 La Voz de Galicia: Bruselas propone liberalizar servicios portuarios para ganar 
competitividad - http://goo.gl/HGzc92 [publicado 23/05/2013 y consultado el 
17/06/2013]. 
 
58 El Mundo: El precio de transporte marítimo sube más de un 60% en últimos años, 
http://www.elmundo.es/elmundo/2012/07/08/baleares/1341749600.html [publicado el 
08/07/2012 y consultado el 10/07/2013]. 
 
59 Diario de Mallorca: ¿Qué ocurre con el transporte marítimo de mercancías? 
http://www.diariodemallorca.es/opinion/2010/04/06/ocurre-transporte-maritimo-
mercancias/559266.html [consultado el 24/05/2013]. 
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entre ellas. Dichas tácticas de “pactos de precios” al alza ya han sido detectadas 
en el Estrecho y sancionadas60 61. 
 
• La otra principal razón por la que resulta tan barato llevar un contenedor a China 
desde Europa (comparándolo con el flete del transporte entre la Península y las 
Baleares) radica principalmente en que las navieras necesitan constantemente 
posicionar contenedores vacíos en los puertos asiáticos ya que allí exportan 
muchos más productos de los que importan y el balance final de contenedores es 
siempre negativo. Estos contenedores llegan a occidente llenos de exportaciones 
chinas con un coste de flete más alto pero para el trayecto Oeste-Este las 
navieras subvencionan el envío de contenedores lo que reduce el coste ya que 
sino se crearía un trafico muy desbalanceado (como ocurre el corredor Far East 
- Mediterráneo). De hecho, es común que vayan contenedores vacíos a bordo de 








                                                
60 Puerto Bahía de Algeciras Blog: Multa de 3,8 millones a Balearia, FRS y Acciona 
Trasmediterránea por pactar precios, www.puertoalgeciras.org/2010/09/multa-de-38-
millones-balearia-frs-y.html [publicado el 09/09/2010 y consultado el 17/08/2013]. 
 
61 Europasur.es: Balearia, Acciona y FRS estudian presentar recursos a las multas de 
Competencia,www.europasur.es/article/maritimas/786227/balearia/acciona/y/frs/estudia
n/presentar/recursos/las/multas/competencia.html [publicado el 11/09/2010 y 
consultado el 17/08/2013]. 
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8. CÓMO GESTIONAR EL TRANSPORTE MARÍTIMO INTERNACIONAL 
DE VINO 
Dado que no existe terminal de contenedores en el Puerto de Palma de Mallorca 
ni en el Puerto de Alcudia ya que ambos carecen de grúas para buques 
portacontenedores (container crane, o también llamadas container handling gantry 
crane o ship-to-shore crane) y dado que el tráfico Lo/Lo62 es insignificante en ambos 
puertos, y por ende, muy caro, será necesario hacer uso del transporte multimodal63, 
cuyos condicionantes básicos son tres: seguridad, rapidez y bajo coste final.64  
 
La única opción disponible es el envío del contenedor mediante un buque Ro-
Pax 65  (de las compañías Balearia o Acciona) cuyo coste supera los 1100€ por 
contenedor TEU más el alquiler de la plataforma de estiba y trincaje (deberá ser cargado 
y descargado por cabezas tractoras). La tipología de uso que se dará al contenedor será 
de Almacén-Almacén, ya que la carga será contenerizada por el cargador en sus propias 
instalaciones y vaciada por el comprador en las suyas66. 
 
                                                
62 Lo/Lo (Lift on - Lift Off): Tipo de buques donde la carga de contenedores se realiza 
con las propias grúas (cranes) del buque y no del puerto (grúas pórtico buque-tierra). 
 
63 Multimodalidad: “Tiene como objetivo la entrega final “puerta a puerta” de la 
mercancía, con la reducción al mínimo de los costes globales de transporte de carga 
general y de los tiempos totales de trayecto y entrega.” Fuente: RODRIGO de Larrueca, 
Jaime; MARÍ Sagarra, Ricard y MARTÍN Mallofré, Joan. Transporte en contenedor. 
Marge Books. 2ª edición. Barcelona, 2012. Pág. 61. 
 
64 Fuente: RODRIGO de Larrueca, Jaime; MARÍ Sagarra, Ricard y MARTÍN Mallofré, 
Joan. Transporte en contenedor, pág. 65. 
 
65 Ro-Pax: buque mixto de carga rodada y pasaje. 
 
66 Fuente: RODRIGO de Larrueca, Jaime; MARÍ Sagarra, Ricard y MARTÍN Mallofré, 
Joan. Transporte en contenedor. Fig. 2.8, pág. 60. 
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Una vez en Barcelona o Valencia se deberá disponer el contenedor en un 
almacén de tránsito (para ello será indispensable la Fiata B/L67  - que será la misma para 
el transporte rodado que para el transporte marítimo) durante el menor tiempo y 
evitando siempre que sea posible la exposición del contenedor al sol directo para luego 
ser embarcado en un buque portacontenedor rumbo al Mar de China (en el caso del 
transporte de vino siempre se elegirán buques con rutas rápidas vía el Canal de Suez), se 
podrían usar contenedores reefer o refrigerados, pero eso dispara el flete entre un 400 y 
500%, por tanto, no es económicamente viable. 
 
En el contrato de compra-venta se deberán estipular los plazos de entrega de la 
mercancía, lugar y fecha de entrega, posibles revisiones en cuanto al precio pactado, 
forma de arbitraje en supuestas disputas, forma de pagamiento por parte del comprador 
(la mayoría de las compraventas se estipulan con un L/C68 irrevocable para garantizar el 
cobro de la venta a nivel mundial, ya sea pagado al 100% o en dos o tres partes del tipo 
“L/C 25-75”. Es decir, un pago del 25% al salir el barco y el resto a la llegada del barco 
a puerto de destino, por ejemplo; y finalmente, las obligaciones de cada una de las 
partes mediante el Incoterm 2010 FCA, CPT o CIP.  
 
                                                
67 Fiata B/L: Fiata Bill of Lading – Conocimiento de Embarque. Se utiliza para regular 
el transporte internacional en régimen multimodal, organizado bajo la responsabilidad 
de transitarios que pertenezcan a FIATA (Federación Internacional de Transitarios). 
 
68 L/C: Letter of Credit – Crédito documentario. Orden que el importador da a su banco 
para que proceda al pago de la operación en el momento en que el banco del exportador 
le presente la documentación acreditativa de que la mercancía ha sido enviada de la 
manera convenida. El banco del importador pagar si la documentación está en regla, con 
independencia de que en ese momento el importador tenga saldo o no. Es decir, el 
banco del importador garantiza la operación. 
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A modo de resumen, los documentos necesarios e indispensables para toda la 
cadena de transporte serán se pueden clasificar en dos grandes grupos: financieros y los 
comerciales:  
 
Los documentos financieros estarían todos los relativos a pagos y condiciones de 
pagos, tales como letras de cambio, crédito documentario, pagarés, cheques, etc. 
 
Por otra parte, los documentos comerciales básicamente son del tipo: 
• Factura comercial: detallando las características y especificaciones, así como la 
cantidad, y calidad de las mercancías, junto a su precio y forma de pago 
acordada. 
• DA500 (documento de acompañamiento relativo que ampara la circulación de 
bienes gravados con impuestos especiales como el caso del alcohol) 
acompañando la factura comercial. 
• Packing-list: o también llamada relación de contenido; donde figuran numerados 
los bultos (en caso de transporte embotellado), detallando el contenido de cada 
uno. Un packing-list completo hará que se agilicen las posibles inspecciones 
aduaneras. 
• Documento de transporte: en este caso una Fiata B/L dado que es un transporte 
multimodal. 
• Póliza de seguro: contra el posible deterioro o pérdida de la mercancía. 
Normalmente es un 110 - 115% del valor declarado de la mercancía, siempre y 
cuando ésta no se haya sobrevalorado al realizar la póliza. 
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• Certificado sanitario: se deben solicitar y superarse los pertinentes certificados 
para poder exportar productos a terceros países al Ministerio de Agricultura, 
Alimentación y Medio Ambiente. 
• Autorización de despacho emitida a nombre del despachante de aduanas y que le 
permite realizar el despacho de aduanas a nombre del exportador. Con 
anterioridad al despacho de aduanas de exportación deberá ser sellada la 
documentación por la Guardia Civil e indicar “Visto Llegar”. 
• Certificado SOIVRE (Servicio Oficial de Inspección, Vigilancia y Regulación 
de las Exportaciones): este es un certificado de inspección de productos 
alimentarios que se exige para su despacho como garantía del cumplimiento de 
las normas de calidad, de las especificaciones comerciales y de aquellas 
concernientes a sus envases y embalajes. 
• Etiquetado según la normativa china para ahorrarse problemas en la aduana. 
• El importador chino debe tener licencia para vender alcohol y disponer de la 
Licencia de Importación. 
 
En general, el importador chino (agente, cliente, distribuidor o socio de joint-
venture69) gestiona la documentación requerida. Esta incluye documento de transporte, 
factura, pedido realizado, contrato de compraventa, certificado de cuotas a la 
importación, licencia de importación, licencia de venta de bebidas alcohólicas, 
certificado de inspección otorgado por AQSIQ 70 , el organismo encargado de la 
                                                
69 Joint-venture: tipo de acuerdo comercial de inversión conjunta a largo plazo entre dos 
o más personas físicas o jurídicas. 
 
70 AQSIC: General Administration of Quality Supervision, Inspection and Quarantine - 
Administración General de Supervisión de Calidad, Inspección y Cuarentena. 
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inspección de las importaciones y exportaciones de alimentos a China, o su buró local 
CIQ71, póliza de seguro y formulario de declaración en aduanas. 
 
 
8.1. ELECCIÓN DEL INCOTERM 
Los contenedores usualmente son aportados por la naviera, en este caso 
deberá hacerse un Short term lease - One way72. Posterior a la consulta de varios 
puntos de información, como manuales de economía, foros de economía y 
aplicaciones comparativas de búsqueda del mejor Incoterm según las necesidades 
                                                
71 CIQ: Buró (órgano dirigente) de inspección y cuarentena en China. 
 
72 Contrato en el que el contenedor es alquilado para atender un único tramo. Es 
arrendado en el local de origen de la carga y entregado en el local de descarga o en otra 
parte donde existan agentes de la compañía de arrendamiento. Duración mínima de 30 
días. Fuente: Fuente: RODRIGO de Larrueca, Jaime; MARÍ Sagarra, Ricard y 
MARTÍN Mallofré, Joan. Transporte en contenedor, págs. 75. 
 
Tabla 7: Tabla de costes y riesgos de los Incoterms 2010 enfocados al transporte multimodal (EXW, FCA, CPT, 
CIP, DAT, DAP, DDP). Fuente: www.remigipalmes.com [consultado el 12/04/2013]. 
 72 
del cliente73 74 75 76, se puede concluir que los tres (aunque el CPT también es 
viable) mejores Incoterms 2010 para una venta internacional en contenedor España-
China son: 
 
• FCA – Free carrier: Se aconseja usar el FCA como sustituto del EXW (Ex 
Works), ya que soluciona los riesgos y los problemas que ocasiona el EXW 
al vendedor. Es un Incoterm muy versátil y con mucha flexibilidad. Para 
ventas fuera del área económica se recomienda usar el FCA TERMINAL77. 
En este Incoterm vendedor no paga el transporte principal y los riesgos se 
transmiten después de cruzar la aduana, antes de ser manipulados en el 
puerto de origen (Barcelona o Valencia). 
 
• DAT – Delivered at terminal: Se aconseja usar DAT en todas aquellas 
operaciones que se realicen en países lejanos o con inestabilidades. Lo 
normal es que el vendedor deje la mercancía en un punto de fácil acceso para 
él, ya que no tendrá que gestionar el transporte dentro del país de destino. El 
                                                
73 AVM Aduanera: www.avmaduanera.com.pe [consultado 15/07/2013]. 
 
74  Aplicación para elegir el mejor Incoterms 2010: Remigi Palmés. Fuente: 
www.incoterms-2010.com/aplicacion-mejor-incoterm [consultado 15/07/2013]. 
 
75 PALMÉS, Remigi. Manual de uso de la tabla de los Incoterms 2010 de la Cámara de 
Comercio Internacional. Barcelona, 2010. 
 
76  Banco Sabadell: Calculadora Online de Incoterms 2010, 
www.bancsabadell.com/StaticFiles/GrupoBS/Incoterms [consultado el 16/07/2013]. 
 
77 PALMÉS, Remigi. Manual de uso de la tabla de los Incoterms 2010 de la Cámara de 
Comercio Internacional. Pág. 11. 
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comprador conocerá mejor su territorio y conseguirá mejores costes 
logísticos. Si la forma de cobro es un CAD78 es aconsejable usar el DAT79. 
 
• CIP – Carriage and insurance paid to: El vendedor se hace cargo de todos 
los costes, incluidos el transporte principal y el seguro, hasta que la 
mercancía llegue al punto convenido en el país de destino. El riesgo se 
transfiere al comprador en el momento de la entrega de la mercancía al 
transportista dentro del país de origen. Aunque el seguro lo ha contratado el 
vendedor, el beneficiario del seguro es el comprador. En este último caso 
dado que es uno de los Incoterms más recomendable para el vendedor a la 
hora de realizar una venta internacional dado que exime al vendedor en caso 
de avería o daños en la carga, ya que es el comprador (aunque sea el 
vendedor quien pague el seguro, a beneficio del comprador) que se pone en 
contacto con la compañía aseguradora. Esto es altamente positivo para el 
vendedor, ya que en países lejanos y con diferentes leyes, culturas y/o 
lenguas puede ser difícil llegar a un acuerdo con las compañías aseguradora. 
 
8.2. PROCESO DE EXPORATACIÓN 
El procedimiento de exportación que se sigue en una operación de 
compraventa internacional se rige por los siguientes pasos80: 
                                                
78 CAD – Cash Against Documents: modalidad que se utiliza cuando hay confianza 
entre las partes y quieren evitar incurrir en el coste de la apertura de un Crédito 
Documentario, aunque es más recomendable usar CIA - Cash in Advance. 
 
79 PALMÉS, Remigi. Manual de uso de la tabla de los Incoterms 2010 de la Cámara de 
Comercio Internacional. Pág. 14.  
 
80 Fuente: RODRIGO de Larrueca, Jaime; MARÍ Sagarra, Ricard y MARTÍN Mallofré, 
Joan. Transporte en contenedor, págs. 71-72. 
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1. El vendedor y comprador acuerdan un contrato de compraventa, 
utilizando el recurso de una carta de crédito (CREDOC o L/C, regido por 
las reglas de la CCI UCP/600) para la seguridad de la operación (en lugar 
de usar CAD o CIA). 
2. El comprador extiende la carta de crédito a favor del vendedor a través 
del banco con el que opera. 
3. Dicha entidad encarga al banco del vendedor el aviso y la confirmación 
del crédito acordado a su favor. 
4. El banco en el origen de la mercancía envía la carta de crédito al 
vendedor, informado sobre los términos y las condiciones del crédito. 
5. Si las condiciones del crédito están de acuerdo con el contrato de 
compraventa, el vendedor prepara las mercancías y su documentación y 
las dispone para su transporte. 
6. El vendedor prepara las mercancías y su documentación y las dispone 
para su transporte. 
7. El banco examina los documentos para comprobar los términos del 
crédito. Si todo se cumple, el banco pagará, aceptará o negociará. 
8. Si fuera otra entidad bancaria distinta a la utilizada por el comprador, 
ésta envía los documentos al banco antes mencionado. 
9. El banco examina los documentos para comprobar si cumplen las 
condiciones del crédito. Si las cumple, es aceptado. 
10. Los documentos son librados al comprador después del pago, o en las 
condiciones que se haya acordado entre el banco y el comprador. 
11. El comprador entrega el conocimiento de embarque al transportista a 
cambio de las mercancías que le entrega. 
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8.3. RECOMENDACIONES ADMINISTRATIVAS ESPECIALES PARA LA 
VENTA DE VINO ESPAÑOL EN CHINA 
Hasta la entrada de China en la OMC (diciembre 2001), las operaciones de 
comercio exterior sólo se llevaban a cabo por empresas e instituciones que tuvieran 
autorización oficial por parte del gobierno chino. Desde entonces, se ha producido 
una liberalización progresiva de todo el sistema. La Ley de Comercio Exterior, en 
vigor desde el 1 de julio de 2004, abrió la posibilidad de operar en el comercio 
exterior a las personas jurídicas, no sólo a las empresas. Además, eliminó la 
necesidad de autorización a los operadores, aunque mantuvo el requisito del registro 
previo. 
 
La norma general de etiquetado de alimentos exige que todos los alimentos 
empaquetados (excepto al por mayor, por tanto, este punto no afecta al transporte en 
Flexitank), ya sean locales o de importación, porten un etiquetado en chino 
indicando el nombre del alimento, lista de ingredientes, cantidad de ingrediente, 
contenido neto y escurrido, fecha de producción y duración mínima, nombre y 
dirección del fabricante o distribuidor, y país de origen; todo ello según la Ley de 
Seguridad Alimentaria81 en vigor. 
 
Aunque se han hecho avances significativos en materia de difusión de las 
leyes, consulta previa, etc., aún no existe un diario oficial único donde se publiquen 
todas las normas, regulaciones, circulares y estándares que afecten al comercio de 
bienes y servicios. Tampoco existe una aplicación geográficamente homogénea de 
las normas entre provincias o diferentes puntos de despacho aduanero, por ejemplo. 
                                                
81 BOE (2011). Orden 11604. Ley 17/2011 por la que se establece la Ley de Seguridad 
Alimentaria y Nutrición (5 de julio de 2011): Núm. 160, Sec. I, pág. 71283-71319. 
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Recientemente, la Oficina Económica y Comercial de la Embajada de 
España en la R.P. de China ha publicado una serie de directrices y recomendaciones 
en un documento titulado “Marco normativo para la exportación de vino a China”, 
enfocado a empresarios productores de productos vinícolas y aceiteros españoles 
que deseen exportar sus productos al dicho país asiático. Dichas recomendaciones y 
directrices son extrapolables y escalables a otros mercados asiáticos. 
 
Entre las recomendaciones en cuanto a la venta y distribución del vino en la 
R.P. de China destacan: 
 
• La necesidad de incrementar sensiblemente la promoción comercial en general. 
• Dedicar esfuerzos a ciudades chinas de segundo nivel (de entre 3 y 10 millones 
de habitantes) donde se estima que el consumo se va  a incrementar notablemente a 
medio plazo. 
• Llegar a acuerdos comerciales con productores chinos de vino, especialmente 
para la distribución del vino a granel, aprovechando así de su ya existente red 
comercial. 
• Colaboración con bodegas chinas que demandan know-how82. A día de hoy ya lo 
obtienen a través de productores italianos y sobre todo, franceses de la región de 
Bordeaux. 
• Promocionar más los puntos de venta y disminuir la participación en ferias dado 
que la mayor parte de los compradores potenciales se informa sobre el mundo del 
vino vía internet (blogs, foros y noticias) o a través de su distribuidor local. No 
asisten a ferias. 
                                                
82 Know-how: Conocimiento Fundamental o Saber Hacer es una forma común de 
transferencia de tecnología entre entidades, particulares o empresas. 
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• Analizar las estrategias de los productores competidores, como Francia, Italia o 
Australia (especialmente agresiva esta última). 
• Luchar en el mercado en cuanto a calidad, no a cantidad ni precio. Dado el gran 
poder adquisitivo de la nueva clase media de China, no se puede acceder a sus 
mercados bajando precios, sólo mejorando la calidad de producto final. 
 
Por otra parte también cabe mencionar, que en dicho documento también se 
establecen pautas para la toma de muestras, la valoración en la aduana, el uso de 
aditivos y la protección de marcas, Indicaciones Geográficas Protegidas (IGP) y 
Denominaciones de Origen (DO) frente a copias y falsificaciones chinas. 
 
8.4. CÁLCULO DE COSTES 
En la siguientes tablas (véase Tablas 8 y 9) se puede ver diez distintos 
desgloses de precios en función el puerto de salida (Barcelona o Valencia) y del 
puerto de destino (R.P. de China, Corea del Sur y Vietnam). Según se puede 
observar, el destino más optimo para el vino será Hong Kong, ya que es el que tiene 
un tiempo de tránsito menor. No obstante, según se ha visto en el Capítulo 8.3 de 
este presente trabajo, a priori parece una buena idea exportar a ciudades Chinas de 
segundo nivel (de entre 3 y 10 millones de habitantes) donde el consumo se estima 
que se dispare a medio-largo plazo; en ese caso, Hong Kong funcionaría como 
puerto HUB83 hasta otros puertos (marítimos o fluviales) de ciudades menores. 
 
 
                                                
83 Puerto HUB: Puerto central o de redistribución de carga. Puerto al que llegan las 
líneas navieras de largo distancia, que descargan sus mercancías en dicho puerto, para 




Tabla 8.1: TEU – Busan. Fuente: www.icontainers.com, Guía Cálculo de Exportación y Cálculo precio de 




Tabla 8.2: TEU – Ho Chi Minh. Fuente: www.icontainers.com, Guía Cálculo de Exportación y Cálculo precio 
de exportación Bodegas El Toro. 
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Tabla 8.3: TEU – Shanghái. Fuente: www.icontainers.com, Guía Cálculo de Exportación y Cálculo precio de 
exportación Bodegas El Toro. 
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Tabla 8.4: TEU – Tianjin. Fuente: www.icontainers.com, Guía Cálculo de Exportación y Cálculo precio de 
exportación Bodegas El Toro. 
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Tabla 8.5: TEU – Hong Kong. Fuente: www.icontainers.com, Guía Cálculo de Exportación y Cálculo precio de 
exportación Bodegas El Toro. 
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Tabla 9.1: TEU – Busan. Fuente: www.icontainers.com, Guía Cálculo de Exportación y Cálculo precio de 




Tabla 9.2: TEU – Ho Chi Minh. Fuente: www.icontainers.com, Guía Cálculo de Exportación y Cálculo precio 




Tabla 9.3: TEU – Shanghái. Fuente: www.icontainers.com, Guía Cálculo de Exportación y Cálculo precio de 




Tabla 9.4: TEU – Tianjin. Fuente: www.icontainers.com, Guía Cálculo de Exportación y Cálculo precio de 





Tabla 9.5: TEU – Hong Kong. Fuente: www.icontainers.com, Guía Cálculo de Exportación y Cálculo precio de 
exportación Bodegas El Toro. 
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Como ya se ha mencionado 
anteriormente, a priori, la mejor 
opción sería Hong Kong, y de 
hecho, así es, ya que el tipo de 
gravámenes que soporta el vino a 
la hora de su importación y 
comercialización en China se 




• Impuesto al consumo 
 
El hecho de que se apliquen de manera secuencial (el segundo se aplica 
sobre la cifra que resulta de aplicar el primero, etc.) es uno de los motivos de que el 
precio final se eleve con respecto a los otros destinos. Por otro lado, aunque en 
grandes volúmenes el aumento es significativo, el aumento del precio para el 
consumidor es insignificante. 
 
Después de comparar los costes de 5 destinos en función de 2 puertos de 
origen (10 comparativas en total, véase Tablas 8 y 9), se puede concluir que: 
 
• La diferencia entre un puerto de origen y otro (Valencia o Barcelona) es 
significante, aunque irrelevante e inpercibible para el precio final del 
producto. 
Tabla 10: Resumen de los desgloses de costes para 
diferentes destinos (Tablas 8 y 9). Precios de venta 
del minorista. Fuente: www.icontainers.com, Guía 
Cálculo de Exportación y Cálculo precio de 
exportación Bodegas El Toro. 
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• Las diferencias entre puertos de destino también es pequeña, menor a 1€ 
para el producto final. 
• Dichos costes son para un solo contenedor TEU. Si re realiza el envío de 
varios contenedores los costes disminuyen ya que no aumentan en 
progresión aritmética, ya que muchos de los costes de documentación se 
comparten entre todos los contenedores. 
• El flete nacional es más de un 150% más caro que el flete internacional, 





9. CONCLUSIONES Y LIMITACIONES DEL TRABAJO 
Y para finalizar, se hará un repaso a las conclusiones que se pueden extraer de 
este trabajo y las limitaciones del mismo: 
 
• En este caso de estudio en particular, urge la necesidad de añadir sulfurosos 
libres al vino para asegurar (más que asegurar, aumentar) la estabilidad del 
producto final durante el transporte. Este hecho se debe a que en la rutas elegida 
es de larga duración y con uno contraste térmico fuertemente marcado 
(Mediterráneo – Mar Rojo – Mar de Arabia – Golfo de Bengala – Mar de 
Andamán – Mar del Sur de China)84, además, el productor/vendedor tiene 
mucho más puntos a ganar que a perder al añadir sulfurosos libres, ya que la 
merma en calidad del producto final es apenas apreciable. 
 
• Aunque a priori, y a ojo del consumidor final parezca incongruente, el transporte 
de vino a granel en grandes volúmenes (Flexitank u Octabines) es la mejor 
opción a la hora de transportar vinos de calidad a grandes y medias distancias 
por la ya comentada poca variación de temperatura que sufre la carga en 
comparación con el vino embotellado en botella o en BIB. Aunque por ello, y 
una vez en destino, se debe vigilar cautelosamente el embotellado del producto 
previo a la distribución y consumo; ya que, como cadena de acontecimientos que 
es la compra-venta de mercancía, toda cadena es tan fuerte como el más débil de 
                                                
84 8800-9100 millas náuticas aproximadamente desde el puerto de Barcelona, siempre y 
cuando que se navegue por el Canal de Suez. 
 
 91 
sus eslabones85. Por tanto, el vino podría perder todo su aroma, cuerpo y sabor 
en este último paso. 
 
• Por un lado al carecer de denominación de origen (sólo cuenta con la etiqueta de 
Vi de la tierra – Mallorca), a priori no existe mercado para este producto en 
particular ni en el sur de Europa (cuenca Mediterránea) ni en América Latina, ya 
que dichos países o zonas geográficas ya producen sus propios vinos, y de gran 
calidad. Por otro lado, Asia (China, Japón y quizás Corea del Sur) y el Norte de 
Europa serían (siempre a priori) los mercados óptimos al carecer de “cultura del 
vino”. Además, se debe tener en cuenta de que se deberá etiquetar debidamente 
la botella en inglés, además del lenguaje propio de la zona de venta. 
 
• El mercado más difícil para empezar con una exportación es el asiático debido a 
fuertes diferentes culturales y a la barrera lingüística. En este aspecto una 
apuesta más segura sería el mercado Europeo. Debido a, entre otras cosas, que 
ya existe una idea más precisa de marca española, no obstante, con un buen 
trabajo en equipo entre diseñadores gráficos, traductores, representantes y 
productores, no debería existir ningún problema para realizar una compraventa 
internacional con China. 
 
• En el hipotético caso de que el comprador se situase en la Península Ibérica o 
dentro de la cuenca mediterránea occidental, es decir, cerca de las Islas Baleares, 
el método de transporte más adecuado podía ser el embotellamiento y su 
posterior paletizado. A cortas distancias el beneficio del uso del flexitank 
                                                
85 REID, Thomas. “Ensayos en los Poderes Intelectuales del Hombre”. (Siglo XVIII). 
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disminuye, aunque sigue siendo una opción totalmente plausible. En cualquier 
caso, si el envío se realizase embotellado (cajas o bandejas paletizadas), éste 
debería ir aislado con una manta térmica (véase ilustraciones 10 y 11). 
 
• Desde el punto de vista del vendedor, la mejor opción sería contar con la ayuda 
de varios transitarios (FF, freight forwarder86) o corredores (courrier) que 
conozcan la zona (como norma general se sobreentiende que jamás se debe 
trabajar o consultar solamente a un transitario) a la hora de planear la 
exportación. Además, a la hora de calcular el precio total, si se usa un OTM, 
aunque él trabaje a comisión, sus precios son mejores que los que obtendríamos 
como particulares. A ellos se les aplica la economía de escala ya que mueven 
muchos contenedores a diario. 
 
• El mejor Incoterm 2010 son los FCA, CPT, DAT y CIP. Las razones ya se han 
expuesto con anterioridad (véase punto 8.1). 
 
• Utilizar Hong Kong como puerta para entrar en China es modo inteligente para 
ahorrarse importantes costes arancelarios e impuestos varios (véase punto 6.1). 
Quizás si sólo es un envió puntual no sea tan rentable, pero en grandes fletes es 
indispensable si se quieren ahorrar grandes cantidades de gastos innecesarios. 
 
                                                
86 FF: Agente que presta sus servicios expertos a los exportadores e importadores, 
gracias a su conocimiento sobre las reglas y regulaciones en esta materia, tanto del país 
de origen como de los países de destino, así como de los métodos de envío y los 
documentos relacionados con el comercio exterior. 
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• No formar parte de una D.O. (a priori, hecho que dañaría la imagen y la calidad 
del vino frente al consumidor) al final, puede resultar ser una ventaja comercial. 
Al no estar dentro los requisitos del Consejo Regulador de ninguna D.O. (en 
cuanto a porcentaje de variedades de vid, graduaciones de alcohol, 
delimitaciones en las fechas de la vendimia, tiempos de crianza mínima en roble 
y en botella, metodologías de vendimia, etc.) el vinicultor puede dedicarse a 
experimentar, a crear algo nuevo, diferente o incluso mejor. 
 
• Dado que Asia en general, y China en particular, en un futuro muy próximo será 
una potencia de exportación de turismo87 de la ya anteriormente nombrada como 
nueva clase media emergente, sería una buena idea que entre todas las D.O. y 
agrupaciones de I.G.P. de Mallorca acordasen crear una ruta de enoturismo, 
aliándose con China del mismo modo que ya han hecho en otros lugares de 
España88, que agrupara todos los viñedos (o gran parte de ellos), así como la 
formación y preparación de guías turísticos  mandarinohablantes; además de la 
creación de Chinese Friendly Cities89 en Mallorca. 
 
                                                
87 La previsiones oficiales sobre la llegada de 1000000 de turistas chinos para el año 
2020 puede ser algo exagerada, pero las cifras reales pueden oscilar entre las 500000 y 
las 800000, lo cual convertiría China en el primer mercado asiático para España y en el 
segundo extra-europeo sólo por detrás de EE.UU. Uno de los factores que pueden 
limitar la llegada de turistas chinos a España es la falta de vuelos directos entre los dos 
países. Fuente: TOMÁS, Daniel. El turismo chino en España, 2011. Pág. 91. 
 
88  Vinetur: Aranda de Duero negocia en China una ruta de enoturismo para 
promocionar los vinos Ribera del Duero, www.vinetur.com/2013083013211/aranda-de-
duero-negocia-en-china-una-ruta-de-enoturismo-para-promocionar-los-vinos-ribera-del-
duero.html [publicado el 30/08/2013 y consultado el 29/07/2013]. 
 
89 Ciudades o regiones pensadas para acoger especialmente a turistas chinos (como por 
ejemplo Sevilla o Madrid), www.chinesefriendly.com [consultado el 29/07/2013]. 
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• En relación al turismo del punto anterior, las Islas Baleares se encuentran en un 
lugar privilegiado ya que anualmente reciben más de 12,5 millones de turistas 
(sobre todo alemanes, ingleses y nacionales)90. Por tanto, las bodegas locales 
deberían asociarse con hoteleros, restauradores y demás centros de turismo para 
promocionar y dar a conocer el vino local. 
 
• Otra idea interesante a explotar es la del packing (para la botella y caja) dorado y 
rojo. En China el dorado se considera el color de la buena suerte y la fortuna 
económica ya que es el color del oro (hecho que aprovecha una empresa 
mallorquina para exportar cactus dorados a China91). Diseñar una bonita  caja, 
etiqueta y contra-etiqueta (para ello se necesitaría un traductor cualificado) en 
dorado no debería ser mayor problema. El rojo también es el color de la buena 
suerte (no tanto económica como el dorado). Por otro lado, el blanco en algunas 
etnias, como la han, es el color del luto y la muerte. Por ello debería evitarse su 
uso. 
 
• Además, y a coalición con el punto anterior, no estaría de más estudiar la 
posibilidad de serigrafiar sobre la botella o imprimir sobre la etiqueta alguno de 
los animales de cada Año Nuevo Chino o Fiesta de la Primavera (tigre, gallo, 
mono, oveja, etc.). Tal como puede verse en el Gráfico 6, los dos meses 
anteriores al Año Nuevo Chino (diciembre y enero, ya que usualmente ocurre 
                                                
90 Anuario del Turismo en 2012. Govern de les Illes Balears. Pág. 49. 
 
91 Globalasia.com: Cactus de Mallorca triunfan en China, globalasia.com/actualidad/es-
noticias/cactus-de-mallorca-triunfan-en-china-3 [publicado el 14/08/2010 y consultado 
el 27/06/2013]. 
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entre 25 de enero y 25 de febrero) son los dos meses con mayor volumen de 
importaciones de vino. 
 
• Es necesario usar y saber usar las nuevas herramientas tecnológicas ya que por 
ejemplo: con Facebook creamos marca, comunidad. Es una comunicación de día 
a día, y por tanto, fidelizamos al consumidor. En cambio, Twitter se enfoca más 
a la información. Esta basado en la opinión y la conversación directa empresa-
consumidor. Además todo ello debe ser usado frecuentemente. En el transcurso 
de este estudio me he dado cuenta de que muy pocas páginas oficiales de 
bodegas estaban puestas al día. 
 
• La tienda on-line no parece ser una idea muy arraigada entre los viñedos 
mallorquines. Muy pocas bodegas venden sus productos directamente desde su 
página oficial, con todo el ahorro de intermediarios que el comprador y el 
vendedor se ahorrarían. Es una situación de win/win92. No obstante, la gran 
mayoría de las empresas acude a empresas web intermediarias para vender sus 
productos.  
 
• También existe la posibilidad de crear un joint-venture (véase nota al pie 61) 
donde la empresa china distribuya el vino mallorquín con su etiqueta y su 
nombre comercial o marca y que en la contra-etiqueta aparezca la verdadera 
procedencia del vino tal como ya ha hecho una bodega mallorquina93. De este 
                                                
92 Win/win: Situación donde ganan todas las partes (en este caso económicamente). 
 
93 Ídem 47. 
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modo se usa la red comercial y la marca del agente chino que ya esta introducido 
en el mercado. 
 
• TEU vs FEU: Aunque el flete desde España de un FEU sea proporcionalmente 
inferior a un TEU (aproximadamente con un incremento de flete menor a 300€ 
por el doble de volumen interior). Por otra parte, la subida desproporcionada del 
transporte Baleares – Península del FEU frente al TEU en buque Ro/Pax hace 
que el transporte en TEU sea la mejor opción. 
 
• La producción de vino ecológico podría aumentar las ventas en zonas europeas 
con gran poder adquisitivo como Alemania, Suiza o Bélgica, hecho que ya han 
constatado viñedos como Can Majoral en Algaida, ya que exportan un 20-30% 
a Alemania y Suiza94. En países del sur de Europa o Asia, dicho tipo de 
producto difícilmente se haría un hueco en el mercado ya que carece de cultura 
de lo ecológico. 
 
• Otra buena idea para financiar la exportación y la ampliación de la bodega sería 
la venta de cajas de botellas a particulares por internet previa financiación por 
micromecenazgo o crowfundig (en plataformas como Verkami.com o 
Kickstarter.com) hasta conseguir una cierta cantidad de dinero que haga posible 
el arranque del negocio a nivel internacional. 
 
                                                
94 Ecomallorca: El vino ecológico, una apuesta de ideales por la calidad y la 
conservación en Mallorca, www.ecomallorca.net/blog/el-vino-ecologico-una-apuesta-
de-ideales-por-la-calidad-y-la-conservacion-en-mallorca [consultado el 21/04/2013]. 
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• Y finalmente, es necesario indicar que todas las conclusiones anteriormente 
mencionadas sólo son válidas para este vino y caso en particular. Para otra 
bodega u otro caldo, las conclusiones a las que se llegarían serían otras 
dependiendo de la calidad, denominación de origen, tipo de vino, puertos 
accesibles desde la bodega, rutas marítimas cercanas, proximidad de rutas de 
SSS95, etc. no son conclusiones válidas.  
                                                
95 SSS o Short Sea Shipping: Las “autopistas del mar” son un concepto en la política de 
transportes de la Unión Europea, destacando la importancia del transporte marítimo. El 
término designa la unión marítima de varios puertos para disminuir el impacto 
ambiental del tráfico rodado, evitar el colapso de las carreteras y ofrecer un modo de 
transporte más eficiente. 
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10. ANEXOS 
Ya para finalizar, y a modo de anexos, se hará mención en primer lugar a una 
interesante alternativa para el transporte de vino (y cualquier otra carga de valor) por 
mar y en segundo lugar a los llamados diez mandamientos del marketing del vino, diez 
principios muy básicos que pueden ayudar a mejorar cualquier bodega. 
 
10.1. ANEXO A: ALTERNATIVA ECOLÓGICA AL TRANSPORTE 
MARÍTIMO DE VINO 
Como interesante alternativa 
a los modelos de transporte de vino 
vistos anteriormente, y a la vez, 
altamente ingeniosa desde el punto 
de vista del marketing, contamos con 
el modelo de negocio que 
proyectaron y llevaron a cabo una 
treintena de vinicultores franceses 
del Languedoc-Rosellón. Dichos 
vinicultores formaron un consorcio 
para fundar la empresa eco-friendly96 
llamada Fair Wind Wine. 
 
Dichos vinicultores registraron una demanda de varios centenares de miles 
de botellas desde el Norte de Europa y decidieron exportar sus productos mediante 
                                                
96 Eco-friendly: “Respetuoso con el medio ambiente”. Se llaman así a las empresas 
cuyos productos, servicios, leyes, directrices y políticas repercuten poco o nada de 
manera negativa sobre el medio marino o terrestre. 
 
Ilustración 33: Goleta Kathleen & May. Fuente: 
www.youghalonline.com [consultado el 
22/08/2013]. 
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una antigua bricbarca97 francesa de tres mástiles construida a finales del siglo XIX y 
bautizada como Belem; además de con una goleta98 francesa bautizada como Étoile 
de France y otra goleta inglesa de tres mástiles bautizada como Kathleen & May; 
todas ellas fletadas por la naviera CTMV99. Por ejemplo, la Belem cuenta con una 
eslora de 58 metros y está gobernada por una tripulación de aproximadamente 16 
personas. 
 
Dicha exportación se llevó a cabo entre los años 2007 y 2010 desde el 
suroeste de Francia hasta las Islas Británicas mediante dos rutas diferentes y 
claramente diferenciadas: 
• La primera ruta consistía en navegar entre el Languedoc-Rosellón y las Islas 
Británicas dentro de la multimodalidad: transportaban mediante gabarras (para 
minimizar la huella de carbono) a través del Canal de los dos Mares (formado 
por el Canal du Midi y el Canal de Garona, que une el Mar Mediterráneo con 
Golfo de Vizcaya)hasta Burdeos y una vez en Burdeos, transferían la carga al 
Belem y navegaban hasta las Islas Británicas (Inglaterra o Irlanda). 
 
• La segunda ruta consistía en navegar entre el Languedoc-Rosellón y las Islas 
Británicas circunnavegando la Península Ibérica a través del Estrecho de 
Gibraltar. Esta singladura entre el suroeste de Francia y Dublín o Londres se 
                                                
97 Bricbarca: barco con 3 o más mástiles cuyo aparejo está formado por velas cuadras en 
los dos primeros mástiles y con velas de cuchillo en el tercer mástil. 
 
98 Goleta: buque  de dos o más mástiles, siendo el mayor el de mesana, con el aparejo 
formado por velas áuricas -cangrejas y escandalosas- y velas de cuchillo -foques y velas 
de estay. 
 
99 CTMV: Compagnie de Transport Maritime à la Voile – Compañía de Transporte 
Marítimo a Vela. Empresa fundada en 2007 y desaparecida en octubre de 2010. 
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realizaba, dependiendo de las condiciones meteorológicas, entre los 8 y 10 días 
(1900-2000 millas náuticas) a una media de 10’ u 11’. 
 
Según su concepción del negocio, reactivar el transporte en barco de vela era 
una excelente idea desde todos los puntos de vista ya que se trata de un transporte 
limpio, sostenible y ecológico ya que se minimizaba el uso de combustibles fósiles. 
El Belem, en cada viaje, transportan alrededor de 89000 botellas incrementando 
solamente 1€ el precio final de la botella según los estudios previos realizados por 
Frédéric Albert, presidente de CTMV.100 
 
Además de la etiqueta de “limpio y verde” que recibe el transporte a vela, los 
fletadores tuvieron en cuenta además otros condicionantes tales como que el 
transporte de las botellas paletizadas desde las bodegas hasta los navíos se 
realizasen en tren (y si era posible mediante barcazas), evitando siempre el 
transporte por carretera (ya que es caro, ineficiente y desde el punto de vista 
ecológico, el medio de transporte más contaminante en relación a 
gCO2/km/tonelada), además, todos los vinos provenían de la llamada agricultura 
ecológica (sin la utilización de productos químicos de síntesis u organismos 
genéticamente modificados); por otro lado, las botellas transportadas a vela llevaban 
su propia identificación en la etiqueta y empaquetado tipo eco (de ecológico). Con 
todo ello pretendía agregar un valor añadido al producto final. 
 
                                                
100  Fair wind to bring “green” wine at a fair price: www.independent.ie/irish-
news/fair-wind-to-bring-green-wine-at-a-fair-price-26457790.html [publicado el 
28/06/2008 y consultado el 14/02/2013]. 
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Todo ello junto quizás no fuese una idea tan descabellada, ya que a esas 
latitudes, a diferencia de España, se valoran mucho más los productos verdes y 
ecológicos, y en este caso, este tipo de vino lo era en todos los sentidos. 
 
No obstante, la dura crisis económica que afectó a Irlanda entre 2008 y 2013, 
la poca velocidad de reacción llevada a cabo por parte de la empresa (búsqueda de 
nuevos socios con liquidez, rutas, mercados, etc.) fueron algunos factores claves en 







                                                
101  Midi Libre: Narbone, la crisis coule la flotte de transport de vins. 
www.midilibre.fr/2011/05/30/la-crise-coule-la-flotte-de-transport-de-vins,327237.php 
[publicado el 31/05/2011 y consultado el 22/08/2013]. 
Ilustración 34: Bricbarca Belem utilizada por la Fair Wind Wine. Fuente: página oficial Fair Wind Wine: 
http://winebysail.canalblog.com/ [consultado el 22/08/2013]. 
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10.2. ANEXO B: DIEZ MANDAMIENTIENTOS SOBRE EL 
MÁRKETING DEL VINO 
Una fuerte propuesta de marketing o mercadotecnia en el business plan de 
cualquier empresa, ya sea viñedo, bodega; empresa que forme parte del clúster o 
sector vinícola o en cualquier otro tipo de sector, puede marcar la diferencia entre el 
éxito y el fracaso. A continuación se listan los diez pilares básicos del marketing 
vinícola: 
 
1. Segmentar es fundamental. Es necesario elegir un nicho de mercado 
determinado en el que especializarse y, sobre todo, destacar. 
2. Es imprescindible conocer las necesidades y preferencias de los clientes 
(actuales y futuros-potenciales). Acercarse lo más cerca posible al cliente 
consumidor. 
3. Hay que conocer quién es la competencia; conocer qué hace, cuándo y 
cómo lo hace. 
4. Saber elegir bien los socios es fundamental. 
5. Identificar nuestras oportunidades de innovar. Volver a invertir 
permanentemente para mostrar una constante presencia en los mercados. 
6. Entender que el marketing es una potente herramienta para el 
emprendedor, ya que le aporta metodología y planificación para la 
comercialización del producto. 
7. Si no comunicas, si nadie te conoce, no existes. Es necesario darse a 
conocer, y con las nuevas tecnologías, publicitarse es gratuito. Debe 
aprovecharse. 
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8. El uso intensivo de la tecnología puede ser un elemento diferencial en la 
propuesta de valor de un negocio. 
9. Aumentar el nivel de exigencia ligado a la calidad de las producciones. 
No hay que conformarse con un producto mediocre. La excelencia está 
en el cuidado de los detalles. 
10. No tener complejos para abordar la enología con ojos nuevos: hacerlo 
simple, no complicar los procedimientos con una multitud de 
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